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Keys: High speed rail, UK, European rail network, HS1, HS2. 
The idea of high speed rail was firstly introduced in October 1964, in the line between 
Tokyo and Osaka. In 20 year time this idea moved to Europe and in September 1981 
the line between París and Lió started its operations. The great success of this line 
started a period of high speed rail expansion among other European countries as 
Belgium, Germany, Netherlands, Spain and Italy. Among these already mentioned 
countries is not United Kindom due to the fact that this country followed a very different 
path. 
United Kingdom made a big effort for upgrading tracks and services which were 
already better than those in the rest of Europe instead of building new infrastructure for 
high speed rail. Later on UK tried to use titling technology but it failed due to the fact 
that technology had too many innovations at the same time to work efficiently. It was 
definitely abandoned in the Thatcherism period. At the ends of the 90s titling 
technology was tried to be recovered but it failed again due to signalling problems. The 
lack of a clear direction to follow regarding where rail transport should go has 
eventually damaged the advantage position of British rail in front of the European 
railway systems. This advantaged position wants to be recovered with the high speed 
rail project High Speed 2.  
HS2 is thought to solve the starting capacity problems of British rail network, supplying 
much more capacity to the communications between British main cities. This new 
infrastructure is also designed to cause a change in mobility within the UK, making 
private car usage and internal flights decrease. These would also diminish greenhouse 
gas emissions.  
On the other hand, the high speed line called High Speed 1 between London and the 
channel tunnel, which is already operating, and the HS2 project are supposed1 to give 
the chance to new rail connections between Europe and cities as Birmingham, 
Manchester, Leeds, Newcastle, Glasgow o Edimburg, which are nowadays very limited 




Paraules Clau: Ferrcarril d’alta velocitat, UK, Xarxa europea de ferrocarril, HS1, HS2. 
El concepte d’alta velocitat ferroviària es va introduir per primera vegada a l’octubre de 
1964 a la línia que uneix Tokyo i Osaka. En menys de 20 anys, aquesta idea es va 
traslladar a Europa i al setembre de 1981 s’inaugurava la línia d’alta velocitat entre 
París i Lió, l’èxit del qual va iniciar un període d’expansió d’aquesta modalitat de 
transport per altres països com Bèlgica, Alemanya, Holanda, Espanya i Itàlia. En els 
països anomenats no figura la Gran Bretanya i és que aquesta seguí un camí molt 
diferent al dels seus homòlegs europeus. 
Gran Bretanya apostà per la modernització d’unes vies i uns serveis ja millors que els 
de la resta d’Europa en lloc de la construcció de nova infraestructura. Posteriorment 
també optà per la tecnologia de trens basculants, que resultà massa innovadora per 
ser efectiva i s’abandonà en temps del thatcherisme. A finals de la dècada dels 90 
s’intentà recuperar aquesta tecnologia però tornà a fracassar per motius de 
senyalització. La manca d’una direcció clara en els ferrocarrils han acabat perjudicant 
uns serveis que partien d’una posició molt avantatjosa respecte els altres països 
europeus. Aquesta qualitat de servei superior vol ser aconseguida de nou amb el 
projecte d’alta velocitat High Speed 2. 
Es preveu que el HS2 solucioni els incipients problemes de capacitat a la xarxa 
ferroviària britànica, dotant de molta més capacitat la comunicació entre les seves 
principals ciutats. Aquesta nova infraestructura també pretén provocar un canvi en la 
mobilitat a nivell estatal, fent que l’ús del vehicle privat i el nombre de vols interns 
disminueixin, baixant així les emissions de gasos d’efecte hivernacle. 
D’altra banda, la línia d’alta velocitat entre Londres i el canal de la Mànega que ja es 
troba en funcionament, el High Speed 1, juntament amb el projecte HS2 pretenen obrir 
les portes de les relacions ferroviàries amb Europa de ciutats com Birmingham, 








Palabras Clave: Ferrocarril de alta velocidad, UK, Red europea de Ferrocarriles, HS1, 
HS2. 
El concepto de alta velocidad ferroviaria se introdujo por primera vez en octubre de 
1964 en la línea que une Tokyo y Osaka. En menos de 20 años esta idea se trasladó a 
Europa i en septiembre de 1981 se inauguró la línea de alta velocidad entre París y 
Lió, el éxito de la cual inició un período de expansión de esta modalidad de transporte 
hacia otros países como Bélgica, Alemania, España e Italia. Dentro de los países 
nombrados no figura el Reino Unido ya que este siguió un camino muy distinto al de 
sus homólogos europeos. 
Reino Unido apostó por la modernización de unas vías y unos servicios ya mejores 
que los del resto de Europa en lugar de la construcción de nueva infraestructura. 
Posteriormente también optó por la tecnología de trenes basculantes, que resultó 
demasiado innovadora para ser efectiva y se abandonó en tiempos de thatcherismo. A 
finales de la década de los 90 se intentó recuperar esta tecnología pero volvió a 
fracasar por motivos de señalización. La falta de una directriz clara en los ferrocarriles 
ha acabado por perjudicar unos servicios que partían de una posición muy ventajosa 
respecto a los otros países europeos. Esta cualidad superior de servicio quiere ser 
recuperada con el nuevo proyecto de alta velocidad High Speed 2. 
Se prevé que el HS2 solucione los incipientes problemas de capacidad de la red de 
ferrocarril británico, dotando de mucha más capacidad la comunicación entre sus 
principales ciudades. Esta nueva infraestructura también pretende provocar un cambio 
en la movilidad a nivel estatal, haciendo así que el uso del vehículo privado y el 
número de vuelos internos disminuyan, haciendo así bajar las emisiones de gases de 
efecto invernadero. 
Por otro lado la línea de alta velocidad entre Londres y el canal de la Mancha que ya 
se encuentra en funcionamiento, el High Speed 1, junto con el proyecto HS2 
pretenden abrir las puertas de las relaciones ferroviarias con Europa de ciudades 
como Birmingham, Manchester, Leeds, Newcastle, Glasgow o Edimburg, muy 
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Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 





1. Introducció i objectius 
La següent Tesina tracta sobre l’alta velocitat ferroviària al Regne Unit o, més ben dit, 
sobre l’absència d’infraestructura d’aquestes característiques en el país. Fa ja més de 
30 anys que s’obrí la primera línia d’alta velocitat a Europa entre París i Lió i 
posteriorment a aquesta obertura països com Espanya, Alemanya o Itàlia seguiren a 
França en aquesta nova corrent cap a un sistema ferroviari d’altes prestacions. 
Destaca per tant que al Regne Unit, un país 6è del rànquing mundial en PIB obrís la 
seva primera línia d’alta velocitat el 1997, una línia de tan sols 108 km que a més a 
més no nasqué de les necessitats de comunicació dins el propi país sinó que es 
construí amb l’objectiu de millorar les comunicacions de Londres amb el canal de la 
Mànega i, per tant, amb París i Brussel·les. 
A l’actualitat es troba en fase de consulta una proposta per a l’alta velocitat entre les 
diferents ciutats del Regne Unit, el HS2 (High Speed 2). Aquest està cridat a millorar 
les comunicacions ferroviàries, reduir temps de viatge i emissions de gasos d’efecte 
hivernacle al mateix temps que solucionar els greus problemes de congestió que haurà 
d’afrontar el ferrocarril britànic en un període molt breu. 
La Tesina consta de dos tipus de treball diferent. En una primera part s’ha realitzat una 
tasca més bibliogràfica i de consulta on s’han intentat assolir els següents objectius 
per tal de donar un marc històric per poder comparar el cas britànic amb els altres 
casos europeus: 
• Establir el context històric del desenvolupament del ferrocarril d’alta velocitat a 
l’Europa continental analitzant els següents països: França, Alemanya, 
Espanya, Itàlia i el Benelux. 
• Analitzar breument els motius per els quals el països de l’Est, Suïssa o el 
mateix Regne Unit no tenen xarxa d’alta velocitat. 
• Avaluar l’estat actual de la xarxa britànica, tenint en compte la seva 
organització, la seva demanda i oferta actuals i futures. Establir també un 
context històric de per què el ferrocarril britànic és com és i no s’ha plantejat 
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En una segona part s’ha realitzat una tasca més d’investigació i càlcul amb els 
següents objectius: 
• Donar resposta a la idoneïtat de la proposta d’alta velocitat britànica comparant 
les connexions que proposen amb les ja existents al continent europeu i que 
tenen èxit. 
• Analitzar l’efecte que ha tingut el HS1 en les relacions ferroviàries de Londres 
amb el continent Europeu. 
• Analitzar també la idoneïtat de la proposta del HS2 en quant a la possible 
modificació del mode de transport de les altres ciutats britàniques, a part de 
Londres, amb les principals capitals de l’Europa continental.
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2. Concepte d’Alta Velocitat 
Hi ha moltes definicions per a la alta velocitat ferroviària. La primera que s’exposa en 
aquesta tesina és la que dona la Unió Europea; la segona, la que dona la Unió 
Internacional de Ferrocarrils. 
2.1. Definició de la Unió Europea 
La DIRECTIVE 96/48/EC APPENDIX 1 defineix l’alta velocitat ferroviària de la següent 
manera: 
2.1.1. Infraestructura 
Seran considerades línies d’alta velocitat: 
• Línies construïdes per a la circulació exclusiva de trens d’alta velocitat, 
generalment amb velocitats superiors o iguals a 250 km/h. 
• Línies convencionals adaptades a la circulació de trens d’alta velocitats amb 
capacitat per a circular a velocitats de l’ordre de 200 km/h 
• Línies convencionals adaptades a la circulació de trens d’alta velocitat que 
tenen característiques especials degut a limitacions de tipus topogràfic o de 
planejament on la velocitat ha de ser adaptada al cas concret. 
2.1.2. Material rodant 
Els trens d’alta velocitat hauran de ser dissenyats de tal manera que garanteixin un 
transport segur i ininterromput: 
• A la velocitat mínima de 250 km/h a línies especialment construïdes per alta 
velocitat, i oferir a la vegada la possibilitat d’assolir velocitats de 300 km/h en 
les circumstàncies adequades.   
• A la velocitat de 200 km/h en línies ja existents que han sigut adaptades per a 
la circulació de trens d’alta velocitat. 
• A la màxima velocitat possible en altres línies. 
2.1.3. Compatibilitat de la infraestructura i el material rodant 
Els serveis d’alta velocitat ferroviària pressuposen una compatibilitat excel·lent entre 
les característiques del les infraestructures i del material rodant. Nivells de 
funcionament, seguretat, qualitat de servei i cost depenen d’aquesta competitivitat.  
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2.2. Definició de la Unió Internacional de Ferrocarrils (UIC) 
Les definicions varien molt ja que els criteris per definir el que és alta velocitat 
provenen de realitats molt complexes. A la UIC la defineixen considerant els següents 
tres factors: infraestructura, material rodant i operació. 
La definició de la Unió Europea és bastant àmplia i engloba a un gran nombre de 
sistemes de transport ferroviari sota el paraigües de la seva definició d’alta velocitat. 
Tot i així és necessari tenir en compte aquells sistemes de ferrocarril que estan fent 
lloables esforços per dotar un territori d’alta velocitat tot i tenir una infraestructura i 
tecnologia antiquades molt lluny dels estàndards necessaris per fer funcionar una línia 
d’alta velocitat.  
De totes maneres, l’alta velocitat és una combinació de tots els elements que 
constitueixen el “sistema”: infraestructura (noves línies dissenyades per velocitats 
superiors a 250 km/h i línies millorades per velocitat fins a 200 o 220 km/h, algunes 
amb trens basculants i d’altres no), material rodant i condicions d’operació. Tenint en 
compte que molts trens d’alta velocitat són també compatibles amb les línies 
convencionals, el terme “tràfic d’alta velocitat” és freqüentment entès com la circulació 
d’aquest tipus de trens per línies convencionals però a velocitats menors a les 
permeses en les noves infraestructures d’alta velocitat.  
Això fa que en algunes línies que són catalogades com d’alta velocitat és molt difícil 
d’establir un llindar de velocitat quan, en alguns nuclis densament poblats, la velocitat 
es restringida a 110 km/h per evitar contaminació acústica o. en seccions especials de 
túnels o ponts, la velocitat és restringida a 160 o 180 km/h per raons de capacitat i 
seguretat. Finalment, en molts països on la qualitat del servei del ferrocarril 
convencional no és gaire alta, la introducció de trens capaços d’operar a 160 km/h i 
oferir un bon nivell de qualitat –sovint com un primer pas cap a un servei d’alta 
velocitat d’acord amb els estàndards més elevats– pot ser considerat com a alta 
velocitat. 
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3. Desenvolupament de l’alta velocitat a Europa 
En l’àmbit europeu, a França a la segona meitat de la dècada dels 60 del segle XX i 
amb anterioritat al Japó vora els anys 50, les autoritats governamentals van prendre la 
decisió de tirar endavant infraestructures d’alta velocitat essencialment tenint en 
compte els següents dos factors (López Pita, 2010): 
• La necessitat de donar resposta a problemes de falta de capacitat en el 
sistema de transport en un determinat corredor amb forta demografia. 
• L’existència, com a mínim a Europa, d’una tecnologia capaç de permetre 
explotació comercial segura amb velocitats màximes de 250 a 300 km/h. 
Les primeres línies d’alta velocitat van ser la de Tokio – Osaka i la de París – Lió. 
Amb l’objectiu de crear un marc per a introduir posteriorment una anàlisi de la realitat 
del ferrocarril britànic i les seves possibilitats en quan al desenvolupament d’una xarxa 
d’alta velocitat, s’exposa a continuació l’evolució de les diferents xarxes de ferrocarril 
als diferents països europeus. 
3.1. Desenvolupament de l’alta velocitat a França 
3.1.1. Línia París – Lió 
La carrera de l’alta velocitat a Europa començà a França entre els anys 1981 i 1983. 
Les primeres idees sobre l’alta velocitat es troben a l’informe elaborat el 1965 per 
l’enginyer francès Robert Geais sobre la construcció d’una infraestructura ferroviària, 
de gàlib reduït, entre París i Lille. Tot i això, no va ser fins el 4 de novembre de 1969 
que la SNCF va enviar al govern francès el projecte “Deserte du Sud-Est de la France 
à G.V. et à frèquence elevée au moyen  d’une ligne nouvelle Paris-Lyon”. Es tractava 
d’una resposta als problemes de capacitat existents en aquesta línia. 
Les obres per aquesta línia van iniciar-se el desembre de 1976 i van concloure el 
1981. Com tota tecnologia capdavantera va ser objecte de molta controvèrsia, i la seva 
implementació generà molt debat i dubtes sobre la seva idoneïtat i possibilitats d’èxit, 
però, amb perspectiva, es pot veure clarament com la decisió no va ser equivocada. 
Com s’extreu de les dades de la SNCF la construcció de la nova línia París - Lió no 
només reportà beneficis a aquestes dues poblacions sinó a un conjunt de ciutats que 
representaven 30 milions d’habitants (Veure Figura 3-1). 
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Figura 3-1. Població francesa beneficiada per la línia d’alta velocitat París - Lió. Font: (López Pita, 
2010) 
 
En quant a l’èxit comercial de la línia també és rotund, tant en termes comparatius 
respecte altres modes de transport com en nombres absoluts com mostren la Figura 3-
2 i la Figura 3-3.  
 
Figura 3-2. Evolució de tràfic de passatgers en l’eix París – Sud-est (en milions de viatgers per 
any). Font: (López Pita, 2010) 
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Figura 3-3. Trànsit de viatgers a França. Elaboració pròpia a partir de dades de (López Pita, 2010) 
3.1.2. L’esquema director de 1991 
L’èxit tècnic, econòmic i comercial de la línia París – Lió dugué al govern francès a 
demanar a l’autoritat ferroviària la preparació d’un esquema director d’enllaços per a 
ferrocarrils d’alta velocitat (Veure Figura 3-4). Aquest èxit causà canvis substancials en 
la manera de veure el TGV (Zembri, 2005): 
• Explotació en llançadora ja no entre París i Lió (com s’havia previst inicialment) 
sinó en tota la xarxa sud-est per estendre el TGV a un màxim de ciutats. La 
compatibilitat del nou material rodant amb les línies clàssiques electrificades 
era, sens dubte, un gran avantatge. 
• Construcció d’altres noves línies, formant progressivament una estrella al 
voltant de París. 
• Connexió entre les línies ja nombrades, per permetre relacions d’alta velocitat 
“transversals”, evitant un transbord a la capital i facilitar el servei a nuclis 
perifèrics a la capital Parísina. Tanmateix es preveu la construcció de dos 
noves línies realment transversals: Rin-Roine, entre la línia París-Lió i Alsàcia, i 
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Figura 3-4. Noves línies previstes per l'Esquema Director de 1991. Font: (Zembri, 2005) 
Posteriorment, degut a problemes de finançament i endeutament de la SNCF es tornà 
a revisar l’Esquema Director de 1991. El Comitè Interministerial d’Ordenació i 
Desenvolupament del Territori (CIADT) del 18 de desembre de 2003, finalment, 
seleccionà nou projectes de línies d’alta velocitat a realitzar abans del 2012. Aquests 
es mostren esquematitzats a la Figura 3-5 i són els següents: 
• TGV Rin – Roine (Dijon – Mulhouse). 
• TGV – Sud – Europa - Atlantique (Tours – Burdeus – Espanya) 
• TGV Bretanya – Pays – de – la - Loire (Le Mans - Angers/Rennes) 
• TGV – Est  
• TGV Catalunya – Itàlia 
• TGV Lió – Torí 
• TGV Burdeus – Toulouse 
• TGV Picardie 
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• Interconnexió dels TGV al sud de Île – de – France 
 
Figura 3-5. Infraestructures ferroviàries d’alta velocitat programades per el CIADR de 2003. Font: 
(Zembri, 2005) 
Si fem una comparativa dels dos plans de transport veiem que de l’Esquema Director 
de 1991 a la decisió del CIADT de 2003 desapareixen algunes línies com: 
• Montpellier – Perpignan 
• Caen – Rouen – París 
• Línies que passen per les poblacions de Vierzon, Nevers i Limoges 
• Connexió entre la París – Lió i el TGV Rin – Roine 
3.1.3. La situació actual 
Un cop exposada de manera breu l’evolució del ferrocarril d’alta velocitat francès 
(TGV), es mostra a la Taula 3-1 un quadre resum de la situació actual de les 
infraestructures ferroviàries d’alta velocitat franceses. Es mostra també a la Figura 3-6 
un esquema d’aquestes línies. 
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  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
LGV París Sud Est 300 1981/1983 419 
LGV Atlantique 300 1989/1990 291 
LGV Contournement Lió 300 1992/1994 121 
LGV Nord – Europe 300 1994/1996 346 
LGV Interconnexion IDF 300 1994/1996 104 
LGV Méditerranée 320 2001 259 
LGV Est 320 2007 332 
(Figueres -) Frontière – Perpignan 300 2010 24 
   
TOTAL 1896 
Línies en construcció 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
Contournement Nîmes – Montpellier 300 2012 70 
LGV Dijon – Mulhouse 320 2012 140 
   
TOTAL 210 
Línies planejades 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
LGV Sud Europe Atlantique S   2013 120 
LGV Bretagne – Pays de la Loire   2013 188 
LGV Est – Européenne (Second phase)   2014/2015 100 
LGV Poitiers – Limoges   2015 115 
LGV Sud Europe Atlantique N    2016 180 
LGV Bordeaux – Toulouse   2016 230 
LGV Rhin – Rhône Br Est (Second phase)   2015/2020 48 
LGV PACA   2020 200 
Interconnexion Sud IDF   2020 40 
LGV Bordeaux – Espagne   2020 230 
LGV Lió – Turin   2020 150 
LGV Montpellier – Perpignan   2022 150 
LGV Picardie   2022 250 
LGV Rhin – Rhône Branche S   2022 100 
LGV Rhin – Rhône Branche Ouest   2022 85 
LGV París – Lió bis   2025 430 
    TOTAL 2616 
Taula 3-1. Estat actual de la xarxa d'AV a França. Elaboració pròpia a partir de dades de (UIC High 
Speed Department, 2011) 
Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 






Figura 3-6. Mapa de la xarxa d'AV a França. Font: (www.wikipedia.org, 2011) 
 
3.2. Desenvolupament de l’alta velocitat a Alemanya 
 Els severs bombardejos durant la Segona Guerra Mundial van deixar la xarxa de 
ferrocarrils alemanys profundament danyada. A més a més, la divisió política 
d’Alemanya entre Est i Oest va forçar a una reorientació Nord – Sud de la xarxa 
ferroviària a l’Alemanya federal. El govern d’Alemanya de l’est desenvolupà un pla 
global per a les infraestructures de transport que incloïa el ferrocarril. La Deutsche 
Bahn (DB), la companya nacional de ferrocarrils alemanys, va incloure en aquest pla 
2225 km de noves línies suportant velocitats de fins a 300 km/h i uns altres 1250 km 
per a velocitats de fins a 200 km/h. Els treballs per a la primera línia Hannover - 
Würzburg (327 km) van començar a l’agost de 1976 i va ser oberta per trams, des de 
1988 fins a la completa posada en funcionament el 1991. Altres línies van ser també 
incloses en aquest pla, com la de Köln a Frankfurt (177 km) o de Mannheim a Stuttgart 
(100 km). L’última obrí entre el 1987 i el 1991. Tot i això, la Guerra del Golf i la 
conseqüent crisis del petroli forçaren una revisió a la baixa dels plans per a l’alta 
velocitat. La línia de Köln a Frankfurt fou eliminada i es van fixar objectius menys 
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ambiciosos per les altres noves línies amb tràfic mixt de passatgers i mercaderies 
circulant a velocitats de 200 km/h i 80 km/h respectivament. 
L’obertura el 1981 de la primera línia de TGV entre París i Lió i el seu posterior èxit van 
provocar que el 1984 la DB formulés un pla de transport per als ferrocarrils d’alta 
velocitat per als anys noranta. La idea comercial es basava en el concepte de “la 
meitat de ràpid que l’avió i el doble que el cotxe”. A diferència del cas francès, la 
condició era que els trens d’alta velocitat havien de circular el mínim possible en les 
línies convencionals, on no podien fer valer les seves millors prestacions. En aquest 
nou impuls que va rebre l’alta velocitat alemanya la línia Köln – Frankfurt va tornar a 
entrar en els nous plans d’infraestructures, però aquesta vegada amb dedicació 
exclusiva al tràfic de passatgers. Com a conseqüència de la sobtada caiguda del mur 
de Berlin i la conseqüent reunificació alemanya, la capital “provisional” de l’Alemanya 
de l’Oest es va traslladar de Bonn a Berlín, provocant la relocalització del govern i fent 
que un nou planejament de transport fos una necessitat urgent. El 1992 es planejà una 
nova línia entre Hannover (més concretament Wolfsburg) i Berlín. També fou pensada 
com a via amb dedicació exclusiva per a passatgers, amb les vies velles paral·leles a 
la nova infraestructura i dedicades exclusivament a les mercaderies. La tan nombrada 
línia Est – Oest entrà en funcionament el 1998, mentre que la línia Köln – Frankfurt fou 
posposada fins el 2002. (Ebeling, 2005)  
3.2.1. La situació actual 
L’estat actual de la infraestructura ferroviària d’alta velocitat a Alemanya es mostra 
resumit a la Taula 3-2. A la Figura 3-7 es veu també un esquema de les línies en el 
mapa Alemany. 
És interessant destacar com, al contrari del cas francès, a Alemanys es va optar en 
moltes ocasions per millorar línies existents en lloc de la construcció de noves 
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  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
Fulda – Würzburg 280 1988 90 
Hannover – Fulda 280 1991/1994 248 
Mannheim – Stuttgart 280 1985/1991 109 
Hannover (Wolfsburg) – Berlin 250 1998 189 
Köln – Frankfurt 300 2002/2004 197 
Köln – Düren 250 2003 42 
(Karlsruhe -) Rastatt – Offenburg 250 2004 44 
Leipzig – Gröbers (- Erfurt) 250 2004 24 
Hamburg – Berlin 230 2004 253 
Nürenberg – Ingolstadt 300 2006 89 
   
TOTAL 1285 
Línies en construcció 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
München – Augsburg 230 2010 62 
(Leipzig/Halle -) Gröbers – Erfurt 300 2015 98 
Nürnberg – Erfurt 250 2017 218 
   
TOTAL 378 
Línies planejades 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
(Karlsruhe -) Offenburg – Basel 250   112 
Frankfurt – Mannheim 300   81 
Stuttgart – Ulm – Augsburg 250   166 
Hamburg/Bremen – Hannover 300   114 
(Hannover -) Seelze – Minden 230   71 
(Frankfurt -) Hanau – Fulda/Würzburg 300   126 
    TOTAL 670 
Taula 3-2. Estat actual de la xarxa d'AV a Alemanya. Elaboració pròpia a partir de dades de (UIC 
High Speed Department, 2011) 
Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 






Figura 3-7. Mapa de la xarxa d'AV a Alemanya1. Font: (www.wikipedia.org, 2011) 
 
3.3. Desenvolupament de l’alta velocitat a Espanya 
La història de l’AV espanyola prové de la necessitat de fer un nou accés ferroviari a 
Andalusia (a causa dels greus problemes de congestió que tenia la connexió per 
Despeñaperros). Es va  decidir que el nou traçat fos en AV i ample europeu. La nova 
línia, amb una longitud de 471 km, es posà en servei en 1992 i permet connectar 
Madrid i Sevilla en només 2 hores i 15 minuts (sense parades intermèdies) (Puebla, 
2005). 
L’evolució experimentada a Espanya respecte a la pertinència o no de serveis d’alta 
velocitat ha sigut, sens dubte, la més rellevant a nivell europeu, convertint-se en un 
desig per a cada població de disposar, en el seu entorn, d’una línia d’AV (López Pita, 
2010). 
Si tenim en compte aquest context es pot entendre molt millor l’evolució dels diferents 
plans d’infraestructures desenvolupats a l’estat espanyol. Com que aquests han anat 
canviant i afegint més kilòmetres de traçat en molts pocs anys, pretenent així un ràpid 
desenvolupament de la xarxa d’alta velocitat sense comparació a Europa.  
                                               
1
 En vermell: línies a 300 km/h. En taronja: línies a 250 km/h o més. En blau: línies millorades 
per 200 km/h o 230 km/h. En gris: línies convencionals, sovint millorades per 160 km/h. 
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Aquest afany per desenvolupar una àmplia xarxa de ferrocarrils d’alta velocitat es 
plasma al “Plan de Infraestructuras 2000-2007”. Els objectius de l’ambiciós pla eren 
(López & Sánchez, 2001): 
• Construir una xarxa ferroviària d’AV que superi els 7.200 km l’any 2010. 
• Reduir els temps de viatge des de les capitals de província a menys de 4 hores 
des de Madrid i a menys de 6 hores i 30 minuts des de Barcelona. 
• Incrementar la demanda de viatges en ferrocarril de 10 a 30 milions de viatgers 
en llarga distància, i de 24 a 38 milions en serveis regionals. 
A continuació es mostren els diferents horitzons marcats pel Pla d’Infraestructures 
2000-2007 (Veure Figura 3-8 i Figura 3-9). És interessant remarcar la diferència entre 
l’augment de les dimensions de les xarxes espanyola i francesa entre els horitzons del 
2000 i el 2010. Mentre l’increment de la xarxa francesa es veu més proporcionat a la 
xarxa ja existent, la xarxa espanyola passa de pràcticament una única línia entre 
Madrid i Sevilla a donar cobertura a gairebé totes les grans i mitjanes ciutats. Per 
proporcionar una visió més completa de la important dimensió d’aquesta nova xarxa 
ferroviària de AV a Espanya, pot ser útil recordar que l’Esquema Director establert a 
França el 1991, el de major entitat publicat fins aquell moment, preveia disposar d’una 




Figura 3-8. Plan de infraestructuras 2000-2007. 
HORIZONTE 2010. Font: (López & Sánchez, 
Figura 3-9. Plan de infraestructuras 2000-2007. 
HORIZONTE 2000. Font:(López, et al., 2001) 
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3.3.1. La situació actual 
Diferents motius han fet que la realitat de l’actual xarxa d’AV espanyola sigui diferent a 










Madrid – Seville 270 1992 471 
Madrid – Lleida 300 2003 519 
Zaragoza – Huesca 200 2003 79 
(Madrid -) La Sagra – Toledo 250 2005 21 
Córdoba – Antequera 300 2006 100 
Lleida – Camp de Tarragona 300 2006 82 
Madrid – Segovia – Valladolid 300 2007 184 
Antequera – Málaga 300 2007 55 
Camp de Tarragona – Barcelona 300 2008 88 
By pass Madrid 200 2009 5 
Madrid-Valencia / Albacete 300 2010 432 
Figueres – Frontera (- Perpignan) 300 2010 20 
   
TOTAL 2056 








Barcelona – Figueres 300 2010/2012 132 
(Madrid-) Alicante / Murcia / Castellón 300 2012 470 
Vitoria – Bilbao – San Sebastián 250 2012 175 
Variante de Pajares 250 2012 50 
Ourense – Santiago 300 2012 88 
Bobadilla – Granada 250 2012 109 
La Coruña – Vigo 250 2012 158 
Navalmoral – Cáceres – Badajoz – Fr. 
Port. 
300   278 
Sevilla – Cádiz 250   152 
Hellín – Cieza (Variante de Camarillas) 250   27 
Sevilla – Antequera  300   128 










Valladolid – Burgos – Vitoria 300   211 
Venta de Baños – León – Asturias     238 
Madrid – Navalmoral de la Mata 300   191 
Almería – Murcia     190 
Valencia – Castellón     64 
Olmedo – Zamora – Orense 300 2012 323 
Palencia – Santander 300   201 
Zaragoza – Castejón – Logroño 250   149 
Castejón – Pamplona 300   75 
Orense – Vigo (vía Cerdedo) 250   60 
    TOTAL 1702 
Taula 3-3. Estat actual de la xarxa d'AV a Espanya. Elaboració pròpia a partir de dades de (UIC 
High Speed Department, 2011) 
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Figura 3-10. Mapa de la xarxa d'AV a Espanya. Font: (www.fomento.es) 
3.4. Desenvolupament de l’alta velocitat a Itàlia 
Les aspiracions del Ferrovie dello Stato (FS) al camp de l’AV venen dels temps remots 
d’entre guerres, quan una línia que rebé el nom de Direttisima quedà oberta entre 
Roma, Florència i Nàpols el 1927. 
La unió de les diverses línies ferroviàries projectades per diferents organismes i amb 
diferents propòsits entre Roma i Florència donà com a resultat que el traçat complet 
que vinculava ambdues ciutats era llarg i ple de corbes i contractures en tot el seu 
recorregut.  
La intenció de corregir aquestes corbes i contractures que transformaven en lent el 
recorregut de 315 km començà a la dècada de 1930, però els successius estudis i 
projectes mai es van poder concretar. Només després de la Segona Guerra Mundial 
es consolidà la idea de construir una nova línia entre Roma i Florència que en lloc de 
substituir la vella, s’hi complementés. Era molt més recta, veloç i sobre tot, més curta. 
El projecte fou aprovat el 1968. Era el primer projecte de línia ferroviària d’AV 
d’Europa. 
El 25 de Juny de 1970 començaren els treballs amb la construcció del viaducte de 
5375 m sobre el riu Paglia. 
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El 24 de febrer de 1977 fou inaugurat oficialment el primer tram de 138 km des de 
l’estació de Roma Termini fins Città della Pieve. 
El 1992 fou inaugurat el tercer i últim tram de la línia Roma - Florència, inicianant-se 
aleshores els serveis a alta velocitat entre aquestes dues ciutats. 
3.4.1. La situació actual 
La xarxa d’AV italiana està formada bàsicament per un gran corredor d’uns 1000 km 
entre les ciutats de Turí fins a Salerno, unint nuclis tan importants com Milà, Bolonya, 
Florència, Roma i Nàpols. A la Taula 3-4 es resumeix la situació actual de l’alta 
velocitat a Itàlia i en la Figura 3-11 s’esquematitza aquesta en el mapa del país. 
Itàlia 
Línies operatives 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
Rome – Florence (First section) 250 1981 150 
Rome – Florence (Second section) 250 1984 74 
Rome – Florence (Third section) 250 1992 24 
Rome – Naples 300 2006 220 
Turin – Novara 300 2006 94 
Milan – Bologna 300 2008 182 
Novara – Milan 300 2009 55 
Florence – Bologna 300 2009 77 
Naples – Salerno 250 2009 47 
   
TOTAL 923 
Línies planejades 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
Milan – Venice     245 
Genoa – Milan     150 
    TOTAL 395 
Taula 3-4. Estat actual de la xarxa d'AV a Itàlia. Elaboració pròpia a partir de dades de (UIC High 
Speed Department, 2011) 
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Figura 3-11. Mapa de la xarxa d'AV a Itàlia. Font: (Ferrovie dello Stato, 2011)2 
3.5. Desenvolupament de l’alta velocitat a Bèlgica i Holanda 
La xarxa de ferrocarrils belga està explotada per 4 operadors d’AV diferents: Thalys, 
Eurostar, ICE i TGV. Tots arriben a Brussels South Station, l’estació de trens més gran 
de Bèlgica. La primera línia d’alta velocitat posada en funcionament en aquest país és 
la HSL 1, que connecta Brussel·les amb la frontera francesa. Té 88 km de longitud (72 
km de vies d’alta velocitat i 16 km de vies millorades). El servei començà el 1997. La 
línia ha reduït considerablement el temps de viatge des de París a Brussel·les, durant 
ara 1h 22m. 
Pel que fa a Holanda, el país només disposa d’una línia d’alta velocitat, la HSL-Zuid. 
Utilitza les línies ja existents d’Amsterdam Centraal a Schiphol Airport i aquí les línies 
dedicades exclusivament a AV van fins a Rotterdam i la frontera belga. La línia entrà 
en servei el 2009. 
 
 
                                               
2
 En taronja: línies en planejament. En verd: línies en construcció. En blau fosc: línies en 
funcionament 
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La situació en la actualitat de les línies d’AV al Benelux es resumeix a la Taula 3-5 
mostrant la situació a Bèlgica i a la Taula 3-6 la situació a Holanda. A la Figura 3-12 hi 
ha el mapa d’aquestes línies d’alta velocitat. 
Bèlgica 
Línies operatives 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
Brussels – French Border (L1) 300 1997 72 
Leuven – Liège (L2) 300 2002 65 
Liège – German Border (L3) 260 2009 36 
Antwerp – Dutch border (L4) 300 2009 36 
    TOTAL 209 
Taula 3-5. Estat actual de la xarxa d'AV a Bèlgica. Elaboració pròpia a partir de dades de (UIC High 
Speed Department, 2011) 
Holanda 
Línies operatives 
  Velocitat (km/h) Any finalització Longitud (km) 
Schiphol – Rotterdam– Belgian Border 300 2009 120 
    TOTAL 120 
Taula 3-6. Estat actual de la xarxa d'AV a Holanda. Elaboració pròpia a partir de dades de (UIC High 
Speed Department, 2011) 
 
Figura 3-12. Mapa de la xarxa d'AV al Benelux. Font: (www.wikipedia.org, 2011) 
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4. Anàlisi crítica de la situació existent de l’alta velocitat a 
Suïssa, Països de l’Est i Regne Unit 
En aquests tres territoris el desenvolupament de l’alta velocitat ferroviària ha quedat 
enrere de països europeus com França, Espanya, Alemanya, etc degut a diferents 
motius en cada cas. 
4.1. Suïssa 
Pel que fa a Suïssa, el fet de ser un país petit (uns 41.000 km2) i altament muntanyós 
fa que no s’hagi pogut desenvolupar una xarxa d’alta velocitat. De fet, l’orografia del 
terreny provoca que la xarxa ferroviària suïssa no tingui un ample de via únic. La xarxa 
de ferrocarrils suïssos té 5.063 km, 3.652 són d’ample internacional, 1.383 km d’ample 
1000mm i fins i tot hi ha trams de 800 mm. Això fa que en algunes ocasions 
determinades línies de ferrocarril siguin simples unions aïllades entre diferents 
municipis (sobretot a les zones més muntanyoses) i no formin part d’una xarxa 
integrada. L’interès de l’alta velocitat a Suïssa radica en què està situada en una zona 
d’importància cabdal en la comunicació entre diferents països ja que limita al Nord 
amb Alemanya, a l’Oest amb França, al Sud amb Itàlia i a l’Est amb Àustria i 
Liechtenstein. Això fa que per tal de desenvolupar una xarxa europea d’AV eficient 
s’estiguin duent a terme projectes com l’AlpTransit, on es preveu la construcció de 
túnels a través dels Alps a nivells molt inferiors dels existents actualment per tal de 
millorar els temps de viatge en ferrocarril a través del país alpí. 
4.2. Europa de l’Est 
En el cas dels països de l’Est d’Europa, degut a motius econòmics, pocs són els que 
s’han plantejat la construcció de línies d’alta velocitat. La majoria de països s’han 
centrat en millorar les línies existents fent-les arribar a velocitats de servei que tampoc 
poden ser considerades com a línies d’alta velocitat. S’han realitzat breus estudis a la 
República Txeca, concloent però, que fins passat 2020 no hi ha cap opció d’instaurar 
l’alta velocitat ferroviària. 
L’únic país que ha fet un pas en ferm per l’AV és Polònia. Allí es preveu que el 2014 
s’iniciï la construcció de les primeres línies d’alta velocitat en el país. Aquestes haurien 
d’entrar en funcionament el 2019. Es tracta d’un projecte en Y que unirà les ciutats de 
Warsaw – Lodz – Kalisz amb les branques arribant a Wroclaw i Poznan (Veure Figura 
4-1). El traçat permetrà velocitats de 360 km/h. 
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Figura 4-1. Projectes d'AV a Polònia. Font: (www.wikipedia.org, 2011) 
4.3. Regne Unit 
La primera línia d’alta velocitat, High Speed 1, entre Londres i el Canal de la Mànega 
va obrir el 14 de Novembre de 2007. Aquesta és, a dia d’avui, l’única línia d’AV al 
Regne Unit, 6è país del món en PIB segons el Fons Monetari Internacional. Les raons 
per les quals els kilòmetres d’AV d’aquest país no es corresponen a la seva posició 
econòmica mundial s’analitzaran amb més profunditat posteriorment però com un dels 
principals motius se situa el fet que les seves bones línies de ferrocarril convencional 
fan que l’avantatge comparatiu de l’alta velocitat respecte a la estructura existent sigui 
molt menor. Des d’un altre punt de vista, es pot considerar que en aquest país es van 
centrar esforços en mantenir i millorar les xarxes ja existents més que en construir 
noves línies d’altes prestacions. La velocitat comercial dels ferrocarrils convencionals 
al regne unit es situa vora als 160 km/h, mentre que a països com a Espanya es situa 
als 100 km/h (Gleave, 2004). 
En l’actualitat s’estan desenvolupant projectes per ampliar la xarxa d’alta velocitat al 
Regne Unit, però el principal motiu no es millorar els serveis reduint temps de viatge, 
sinó que es vol evitar un col·lapse de la xarxa per saturació de determinats colls 
d’ampolla. Les línies d’alta velocitat tindran, per tant, l’objectiu d’alleugerir els 
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problemes de capacitat als que està arribant la xarxa perquè així no se’n ressenti la 
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5. La realitat del ferrocarril britànic 
5.1. Estructura organitzativa 
Com s’esquematitza a la Figura 5-1 l’actual estructura de la indústria és comunament 
representada en forma de triangle. Al vèrtex superior del triangle hi ha el govern, més 
concretament, la divisió de ferrocarrils del departament de transport (Department for 
Transport). Al vèrtex dret de la base hi ha el gestor de la infraestructura, Network Rail. 
Al vèrtex esquerre els operadors ferroviaris i els seus usuaris, ja siguin passatgers o 
mercaderies. L’Office of Rail Regulation (ORR) s’emplaça al centre. Aquesta oficina 
esdevé l’organisme regulador en termes econòmics i de seguretat (Muir, 2006). 
 
Figura 5-1. Estructura de la indústria del ferrocarril britànic. Font: (Muir, 2006) 
El triangle posa de manifest, en primer lloc, la posició de superioritat del govern i la 
seva direcció del sistema ferroviari a través dels estatuts (High Level Output 
Statement) dirigits per una banda a Network Rail i per l’altre a les concessions 
atorgades a les operadores ferroviàries. En segon lloc emfatitza que la indústria 
ferroviària és una associació en qualitat d’iguals entre els diferents operadors 
ferroviaris i Network Rail, formalitzat a través dels acords d’accés a les vies i un 
Network Code3. 
Els operadors de mercaderies, a diferència dels de passatgers, no funcionen sota un 
sistema de franquícies. Són companyies totalment independents que inverteixen en els 
                                               
3
 Network Code és un conjunt de normes que afecten a totes les parts que tenen un contracte 
d’accés a les vies en propietat i operades per Network Rail. Entre altres funcions estableix els 
canvis a horaris de treball, als vehicles ferroviaris i als drets d’accés dels operadors. (Network 
Rail) 
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seus propis objectius, decideixen les seves estratègies de negoci i negocien l’accés a 
les vies directament amb Network Rail. 
A sota del triangle s’emplacen els següents organismes: Passenger Focus, Railway 
Safety and Standards Board (RSSB), Rolling Stock Leasing Companies (ROSCOs), 
Association of Train Operating Companies (ATOC) i l’industria proveïdora. 
• RSSB és l’organisme, controlat per la indústria, que s’encarrega de fer un 
seguiment de la seguretat en el ferrocarril. Ha desenvolupat, per exemple, un 
bon model de risc que alerta la indústria dels problemes de seguretat i ajuda a 
prioritzar les mesures pal·liatives. 
• Hi ha tres ROSCOs. Són companyies privades de leasing, subsidiàries de 
grans bancs, d’on els operadors ferroviaris lloguen el material rodant en 
contractes de lloguer amb opció de compra (leasing). Les companyies opten 
per aquests tipus de contractes per a obtenir el material rodant ja que la vida 
útil d’aquest material és més llarga que la duració de les franquícies.  
• ATOC es preocupa bàsicament del negoci del transport de passatgers. Les 
companyies de mercaderies són representades per el Rail Freight Group. 
• Passenger Focus és el cos representant els interessos dels passatgers. Està 
finançat pel govern i els seus membres són escollits per defensar els interessos 
dels passatgers, representar-los i donar veu a les seves queixes i desitjos. 
• La indústria proveïdora té moltes parts: els proveïdors de trens, proveïdors de 
manteniment, companyies encarregades de la renovació de la infraestructura, 
etc. Aquestes companyies estan representades pel seu propi organisme 
comercial, la Rail Industry Association (RIA). 
Els elements del triangle els expliquem amb més detall a continuació: 
5.1.1. Office of Rail Regulation (ORR) 
L’ORR es dedica a protegir els interessos dels usuaris del ferrocarril, promoure l’ús del 
ferrocarril per part de passatgers i mercaderies, promoure el desenvolupament de la 
xarxa ferroviària fins al màxim econòmicament pràctic i a promoure l’eficiència i la 
competitivitat. 
5.1.2. Network Rail 
Network Rail és una societat limitada normal però amb la diferència que té membres 
en lloc d’accionistes. Té al voltant de 120 membres que no compren accions, són 
seleccionats per representar la comunitat. 
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Network Rail posseeix les vies, estacions, etc, però no els trens o altres bens 
necessaris per a l’operació dels trens. Network Rail s’encarrega de gestionar els drets 
d’accés a les vies de les companyies operadores de ferrocarrils. Els ingressos de 
Network Rail provenen principalment dels operadors de passatgers i mercaderies, els 
seus clients paguen drets d’accés a la xarxa. L’ORR determinen els preus a pagar per 
l’accés a vies de passatgers i mercaderies. 
5.1.3. Department for transport i la declaració HLOS4 
El HLOS concreta les expectatives del govern en quan als objectius a assolir pel 
ferrocarril (capacitat de transport de passatgers, puntualitat i seguretat) en el període 
de control i posteriorment. Fixa també quan finançament pot subministrar el govern, 
principalment mitjançant subsidis a les operadores ferroviàries. 
Serà posteriorment feina de l’ORR confirmar si els diners proposats pel govern són 
suficients per assolir els objectius marcats pel HLOS i després, treballar amb Network 
Rail i els operadors ferroviaris per aprovar un pla de negoci detallant amb més detall 
les accions a prendre. 
5.1.4. Operadors ferroviaris 
Les primeres concessions atorgades, el 1996, donaven força llibertat als operadors. 
Tenien que subministrar un servei mínim, però, d’altra banda, eren lliures de canviar 
els serveis sempre i quan poguessin obtenir els drets d’accés necessaris. La intenció 
del govern era introduir canvis en els nous contractes de concessions per tal que el 
ferrocarril reflectís millor el que els passatgers realment volen i el que pagarien pel 
servei ofert. 
Actualment els nous contractes especifiquen amb més detall el que els operadors 
ferroviaris proveiran. Especifiquen, per exemple, horaris i material rodant que serà 
usat. 
Hi ha unes 20 concessions a diferents companyies. Usualment les concessions més 
grans tenen uns ingressos per passatgers d’uns 500 milions d’euros i uns 3.000 
empleats. 
Els ingressos són provinents dels passatgers i dels subsidis governamentals, quan són 
concedits. Les companyies operadores han de fer front a totes les despeses que 
generen: costos de direcció, costos de leasing del material rodant, costos d’accés a les 
vies. Els costos també poden incloure bons a pagar al govern per les rutes més 
profitoses. 
                                               
4
 High Level Output Statement 
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5.2. Xarxa existent 
A continuació s’analitzarà la xarxa de ferrocarril existent al Regne Unit. Aquesta està 
dividida en 26 rutes. Moltes d’elles similars als sistemes de rodalies de Renfe. Aquí 
s’analitzaran les 4 anomenades Main Routes (Rutes principals) o Intercity que 
vertebren i connecten les rutes d’abast més local. Aquestes són la East Coast Main 
Line, Midland Main Line, West Coast Mainline i Great Western Main Line (Veure Figura 
5-2). Aquestes, per ser les línies que connecten les ciutats a llargues distàncies són 
les rutes on l’alta velocitat ferroviària seria aplicable. 
 
Figura 5-2. Esquema de les principals rutes ferroviàries. Font: (Muir, 2006) 
 
5.2.1. Velocitat màxima permesa de la xarxa 
Les velocitats màximes permeses en les rutes per condicions de infraestructura i 
material rodant s’esquematitzen, separades per línies, a les Figures 5-3, 5-4, 5-5 i 5-6. 
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Figura 5-5. Great Western Main Line. Font: (Network Rail, 2006) 
Figura 5-4. West Coast Main Line. 
Font: (Network Rail, 2006) 
Figura 5-3. East Coast Main Line. 
Font: (Network Rail, 2006) 
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Figura 5-6. Midland Main Line. Font: (Network Rail, 2006) 
Com es pot observar en els esquemes superiors la majoria de grans ciutats angleses 
estan connectades a velocitats de 180 a 200 km/h en la major part dels trajectes 
excepte una minoria de trams que circulen a velocitats entre 130-170 km/h. En concret 
hi ha 1500 km de rutes a 200 km/h: West Coast Main Line (640 km), East Coast Main 
Line (640 km), Great Western (180 km). Midland Main Line (260 km) circula a 175 
km/h. 
5.2.2. Sistema d’explotació 
Les bones prestacions en quant a velocitat contrasten de manera notable amb el 
sistema d’explotació.  A la Taula 5-1 s’observa que una porció gens menyspreable dels 
vehicles ferroviaris encara funcionen amb sistema de tracció dièsel: 
Nombre de vehicles de passatgers a la flota nacional 
  pre 1996 post 1996 total 
Unitats dièsel 1.332 764 2.096 
Unitats elèctriques 3.557 3.027 6.584 
InterCity 1.050 997 2.047 
TOTAL 5.939 4.788 10.727 
Taula 5-1. Característiques del material rodant al Regne Unit. Elaboració pròpia a partir de dades 
de (Muir, 2006) 
Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 





Com s’observa a la Taula 5-1, pel que fa a les unitats que no operen els serveis 
Intercity, una quarta part funcionen a tracció dièsel. Un fet molt destacable és que les 
unitats dièsel no són unitats velles que encara es mantenen en funcionament sinó que 
després de 1996 s’han seguit adquirint noves unitats amb aquest sistema de tracció. 
Pel que fa als trens Intercity (serveis de llarg recorregut entre les principals ciutats) 
tampoc totes les unitats funcionen amb tracció elèctrica. El sistema de tracció depèn 
de a quina línia estiguin servint ja que com es veurà a la Figura 5-7 i Figura 5-8, la 
totalitat de les línies principals del ferrocarril Britànic no disposen d’electrificació i, per 
tant, no hi ha altra opció que seguir amb la tracció dièsel. 
 
Figura 5-7. Electrificació de la Midlands Main Line. Font: (Network Rail, 2006) 
 
 
Figura 5-8. Electrificació de la Great Western Main Line. Font: (Network Rail, 2006) 
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Només un 39% de la xarxa ferroviària Britànica està electrificada però les directrius per 
al transport del país (White paper) refusen la plena electrificació de la xarxa. Aquest 
refús es basa parcialment en que en el període 2009-14 s’han establert altres prioritats 
i també basant-se en la visió, àmpliament discutida per diferents sectors del transport 
britànic, de que l’avantatge ecològic de la tracció elèctrica pot canviar en un futur. 
Aquest últim punt depèn de quines fonts sorgeixin per generar l’energia elèctrica 
(House of Commons, 2008). 
5.3. Oferta de serveis. 
Cada any hi ha 266 milions de trajectes per motius de negoci entre les ciutats 
britàniques. A la Figura 5-9 es mostra com durant les 3 hores matinals de més 
demanda cada dia les ciutats reben d’altres parts de la Gran Bretanya els següents 
nombres de persones: 
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5.3.1. Temps de viatge i freqüències 
Com es pot observar a la Taula 5-2 l’actual sistema de ferrocarril britànic ja ofereix, 
sense serveis d’alta velocitat, grans avantatges respecte el transport per carretera. En 
relacions com la Londres – Birmingham, els dos principals nuclis de població, ofereix 
un estalvi de gairebé el 50% respecte el cotxe. Pel que fa a Londres – Edimburg, 
ofereix un estalvi no gens menyspreable de 3 hores. 
De A 
Temps de viatge per 
carretera 






Londres Birmingham 2h 31m 1h 22m 1h 9m 12m 
Londres Manchester 3h 57m 2h 07m 1h 50m 13m 
Londres Sheffield 3h 12m 2h 08m 1h 4m 15m 
Londres Leeds 3h 41m 2h 25m 1h 16m 30m 
Londres Cardiff 2h 56m 2h 01m 55m 30m 
Londres Edimburg 7h 25m 4h 28m 2h 57m 30m 
Glasgow Edimburg 59m 50m 9m 15m 
York Leeds 41m 25m 16m 10m 
Newcaslte York 1h 43m 58m 45m 10m 
Reading Bristol 1h 27m 59m 28m 30m 
Taula 5-2. Comparativa de temps de viatge per carretera i ferrocarril. Elaboració pròpia a partir de 
dades de (Network Rail, 2010) 
5.3.2. Puntualitat 
El ferrocarril britànic ha passat, en 10 anys, a transportar un 25% més de passatgers 
amb només un 4% més de material rodant i prop de un 50% més de mercaderies amb 
la mateixa xarxa. Amb aquest ús tan intens de la xarxa és normal que la puntualitat 
se’n ressenti (Muir, 2006). 
La Figura 5-10 mostra la puntualitat del ferrocarril. Mostra el percentatge de trens que 
arriben amb menys de 5 minuts de retràs (10 minuts per els InterCity). Tots els trens hi 
són inclosos, sense excepció per força major com incendis a les vies, que semblen ser 
extraordinàriament freqüents en unes illes tant plujoses.  
Del nivell heretat de British Rail (quan els ferrocarrils eren públics), no gaire més d’un 
85%, es passà a un 90% després de la privatització de principis dels anys 90. El gran 
descens després del 2000 es deu a l’accident de Hatfield, que va desembocar en un 
gran increment dels estàndards de seguretat i per tant el conseqüent descens en les 
velocitats comercials i les freqüències. 
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Figura 5-10. Percentatge puntualitat pre/post privatització. Font: (Muir, 2006) 
5.4. Oferta i demanda en altres modes de transport 
Per el que fa al transport aeri, els viatges entre aeroports de la Gran Bretanya 
representen un 13% del tràfic aeri total. La majoria són entre els aeroports de Londres 
i altres parts de Regne Unit. Aquests serveis són importants en les comunicacions 
entre origen i destí final sobre tot des de i cap a Escòcia, Irlanda del Nord, Nord 
d’Anglaterra i parts del Sud-oest d’Anglaterra. 
Diferents estudis afirmen que el ferrocarril és superior a l’avió en parells origen – destí 
separats per entre 2 o 3 hores de ferrocarril. Així el ferrocarril és l’opció preferida per 
viatges entre Londres i els Midlands. D’altra banda, per viatges més llargs l’avió és el 
mode escollit. Per exemple, comparant els viatges de negocis per ferrocarril o per avió 
des de Escòcia a Londres i el Sud-est, la gran majoria – 93% - utilitza l’avió 
(Department for transport, 2011). 
Com també es pot veure a la Figura 5-11, la carretera és competitiva amb el ferrocarril 
per els viatges (sempre, com es fa en els estudis britànics, prenent com a referència 
Londres) entre el Sud dels Midlands i Londres i més al Nord, la competència del 
ferrocarril és l’aviació. 
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Figura 5-11. Comparativa de temps de viatge des de Londres del ferrocarril convencional amb el 
següent mode més competitiu5. Font: (Department for transport, 2011) 
5.5. Distribució modal de passatgers 
Tot seguit es mostrarà la  distribució modal dels viatges interurbans de passatgers 
entre Londres i Escòcia (Veure Figura 5-12), el Nord-oest (Veure Figura 5-13), Nord-
est (Veure Figura 5-14), Yorkshire i Humberside (Veure Figura 5-15) i l’Est i Oest dels 
Midlands (Veure Figura 5-16 i Figura 5-17). Les xifres han sigut extretes de la 
enquesta nacional per el transport, “National Travel Survey (2002-06) 
El predomini del mode aeri en els viatges a Escòcia (650 km) i del cotxe als Midlands 
(190 km) reflecteix la importància de la distància de viatge en l’elecció del mode de 
transport. Tot i això, la important porció de mercat del ferrocarril (52%) amb els viatges 
al Nord-est d’Anglaterra (450 km) –una regió amb un servei eficient i raonablement 
ràpid de ferrocarril  (Newcastle – Londres en 3 hores)– fa pensar que la possible 
implantació d’alta velocitat provoqui un posterior canvi de mode de transport en altres 
regions (Department for transport, 2009). 
                                               
5
 Current: Actual temps de viatge amb ferrocarril convencional. Amb les sigles HSR també 
s’indica el temps de viatge en un hipotètic servei d’alta velocitat. 
Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 






Figura 5-12. Distribució modal entre Londres i Escòcia. Font: (Network Rail, 2007) 
 
 
Figura 5-13. Distribució modal entre Londres i el Nord-oest d'Anglaterra. Font: (Network Rail, 2007) 
 
 
Figura 5-14. Distribució modal entre Londres i el Nord-est d'Anglaterra. Font: (Network Rail, 2007) 
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Figura 5-16. Distribució modal entre Londres i els West Midlands7. Font: (Network Rail, 2007) 
 
 
Figura 5-17. Distribució modal entre Londres i els East Midlands. Font: (Network Rail, 2007) 
 
                                               
6
 A la regió de Yorkshire & Humber es troben ciutats com York o Leeds. 
7
 Per veure un mapa de les regions angleses consultar la Figura 7-2 
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5.6. Demanda i Capacitat 
5.6.1. Demanda 
La Figura 5-18 exposa el predomini de trajectes cap a Londres des de el Sud-est i l’Est 
d’Anglaterra. Aquests viatges són majoritàriament fets per persones que es desplacen 
diàriament al seu lloc de treball. El nombre de viatges des de altres regions és molt 
menor ja que la relació temps/cost del viatge la fa molt menys atractiva per a 
desplaçar-s’hi diàriament per motius laborals. (Network Rail, 2007) 
 
Figura 5-18. Nombre de viatges cap a Londres l'any 2007 des de les diferents regions del Regne 
Unit. Font: (Network Rail, 2007) 
A la Taula 5-3 es resumeixen les dades aportades per l’estudi de Network Rail per el 
que fa a la demanda en el mateix 2006/07 i la previsió de demanda futura per el 
2019/20208. 
Demanda de capacitat d'entrada a Londres en hora 
punta matinal 
Línia Any Demanda ilimitada Demanda limitada 
Great Western 
Main Line 
2006/07 15.492 10.968 
2019/20 20.518 13.692 
West Coast 
Main Line 
2006/07 13.369 10.621 
2019/20 17.386 13.074 
Midlands Main 
Line 
2006/07 18.022 12.782 
2019/20 23.567 17.120 
East Coast Main 
Line 
2006/07 17.369 14.347 
2019/20 21.933 17.243 
Taula 5-3. Estudi de Network Rail sobre la demanda ferroviària. Elaboració pròpia de dades de 
(Network Rail, 2007) 
                                               
8
 Demanda ilimitada és la demanda sense tenir en compte l’oferta. La demanda limitada és la 
demanda de transport tenint en compte la limitació en l’oferta. 
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La capacitat es mesurada, en els estudis consultats per a la realització d’aquesta 
tesina, com a capacitat d’entrada a Londres. A la Taula 5-4 és mostra una relació de la 
capacitat d’entrada a Londres de les 4 línies principals. Es mostra la capacitat al 06/07 
i la capacitat prevista per el 2019/20. El gran augment de capacitat que s’observarà es 
deu majoritàriament a les dos últimes grans apostes ferroviàries del Regne Unit, el 
CrossRail i el ThamesLink. Aquest dos programes tenen com a objectiu reforçar el 
transport ferroviari a través de Londres. 
Capacitat d'entrada a Londres en hora punta matinal (08:00 - 08:59) 
Línia Any Trens Seients Capacitat 
Great Western Main Line 
2006/07 28 11.638 12.818 
2019/20 30 16.792 24.468 
West Coast Main Line 
2006/07 22 11.434 13.084 
2019/20 24 12.965 14.717 
Midlands Main Line 
2006/07 20 11.272 14.368 
2019/20 21 12.742 28.862 
East Coast Main Line 
2006/07 30 15.278 18.541 
2019/20 33 16.843 31.667 
Taula 5-4. Estudi de Network Rail sobre la capacitat ferroviària al Regne Unit. Elaboració pròpia a 
partir de dades de (Network Rail, 2007) 
5.6.3. Diferencial entre demanda i capacitat 
Una de les principals raons per la qual el govern es va plantejar tirar endavant un 
projecte d’alta velocitat al Regne Unit és la manca de capacitat ferroviària en un futur. 
Algunes línies principals es troben gairebé funcionant a màxima capacitat i es preveu 
que, tot i la crisis actual, la demanda segueixi en augment com no ha parat de fer en 
els últims anys. Des de la Figura 5-19 a la Figura 5-22 és mostra un estudi enfocat a 
localitzar i quantificar futurs diferencials entre la oferta i la demanda ferroviària. Aquest 
diferencials es prenen a mode orientatiu dels possibles problemes de congestió als 
que pot arribar la xarxa del ferrocarril britànic. És important tenir en compte que les 
dades mostrades engloben tant els serveis de llarga distància que a aquesta tesina 
ocupen com els serveis de curta distància al voltant de Londres, que si ve són de vital 
importància en el transport d’aquest país, no són tan el present objecte d’estudi. A les 
figures es mostra la capacitat d’entrada a Londres separada per les 4 principals vies 
de comunicació ferroviària del país, la East Coast Main Line, West Coast Main Line, 
Midlands Main Line i Great Western Main Line.  
Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 






Figura 5-19. Capacitat i demanda d'entrada a Londres de la Great Western Main Line. Font: 
(Network Rail, 2007)9 10 
 
 
Figura 5-20. Capacitat i demanda d'entrada a Londres de la West Coast Main Line. Font: (Network 
Rail, 2007)11 
 
                                               
9
 Unconstrained demand fa referència a la demanda que existiria sense escassetat d’oferta. Pel 
contrari Constrained demand fa referència a la demanda que existiria tenint en compte la 
limitada oferta. Seat i Standing fa referència a places amb seient o sense. 
10
 HEX: Heathrow express. HC: Heathrow connect. GW: Greater western. XR: Crossrail 
11
 LO: London overground. LM: London Midlands ICWC: Intercity west coast 
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Figura 5-22. Capacitat i demanda d'entrada a Londres de la East Coast Main Line. Font: (Network 
Rail, 2007)13 
D’aquest estudi podem extreure clarament una conclusió i es que els principals 
problemes de capacitat es situaran, tot i les millores del CrossRail i el Thameslink, a la 
West Coast Main Line. En un període de menys de 10 anys aquesta línia es trobarà 
saturada per la demanda. Un altre fet a destacar es que gran part de l’augment de 
                                               
12
 EM: East Midlands. TL: Thameslink per thameslink route.  
13
 ICEC: Intercity East Coast. GN: Thameslink per great northern route 
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capacitat es deu a un important increment en la capacitat del tren pel que fa a places 
sense seient, “standing”. Aquesta conclusió és important ja que és factible realitzar un 
trajecte curt de peu però trajectes de llarga distància com els que fa l’alta velocitat no 
poden realitzar-se sense seient. Per tant, en aquest cas els problemes de capacitat és 
fan més greus del que pot semblar en les gràfiques. 
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6. Anàlisis crític sobre la realitat del ferrocarril britànic 
6.1. El planejament i desenvolupament del transport ferroviari des de 
finals de la segona guerra mundial 
Retrocedint fins a 1945, la xarxa de ferrocarrils del Regne Unit patia una greu manca 
de finançament – els pressupostos van ser reduïts en 440 milions de lliures (preus de 
1948) entre 1937 i 1953 – i necessitat de modernització i reformes. El 1947 sortí a la 
llum una acta que dugué a la nacionalització dels ferrocarrils però que no va aportar 
gaire finançament de caràcter immediat. A més a més, el govern limità la inversió en 
transport com a part de la seva estratègia macroeconòmica. La poca inversió en 
ferrocarril es centrà bàsicament en l’experimentació amb les noves màquines de vapor 
més que amb les locomotores dièsel demostrades, ja aleshores, més eficients. 
El pla de modernització de 1955 intentà proporcionar finançament per dur a terme 
importants plans de manteniment i millora de la xarxa. Aquest finançament 
s’aconseguí però s’intentà repartir-lo uniformement pel territori i es dugueren a terme 
anàlisis econòmics limitats per prioritzar opcions o minimitzar costos. Tot i que hi 
hagueren millores en les velocitats de circulació dels trens, aquestes restaren per 
darrere de les dels altres països europeus. El Beeching Report (British Railways 
Board, 1963) obligà els ferrocarrils a centrar la seva atenció en l’eficiència, no sols en 
termes de minimització de costos sinó també en potencial de mercat. Això dugué a 
una significativa reducció de serveis i una major concentració en àrees on els 
ferrocarrils tenien avantatge competitiu. L’ inversió també fou conduïda a sectors on el 
potencial per una tassa de retorn més alta era major (Button, 1993). 
6.2. El planejament i desenvolupament del transport ferroviari dels anys 
60 i 70. 
6.2.1. L’aparició dels serveis Intercity (IC 10014) 
Es considera que els servei ferroviari introduït al Regne Unit el 1966 va ser un dels 
primers passos en proporcionar una qualitat de servei ferroviari que pogués efectuar 
una competència real sobre el desenvolupament del transport per aire i carretera. 
De fet, la paraula Intercity es generalitzà per passar a significar un “servei ràpid” (amb 
velocitats punta de 160 km/h en una primera fase i 200 km/h en una segona) en 
mitjanes i llargues distàncies amb altes freqüències. 
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 El nom IC100 prové de trens InterCity capaços d’assolir velocitats punta de 100 milles per 
hora (160 km/h). 
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A mitjans dels anys 60, a les principals rutes del Regne Unit les velocitats comercials 
eren superiors a 90 km/h i, en algunes rutes, fins i tot superiors a 120 km/h (Veure 
Taula 6-1).  
Primers serveis Intercity als anys 60 
Connexió (km) Temps de viatge Vel. Comercial (km/h) Freqüència 
Londres - Manchester (300) 2h 35m 120 Horària 
Londres - Newcastle (430) 3h 30m 123 Horària 
Londres - Bristol -Cardiff (190/232) 1h 30m/2h 7m 127/110 Horària 
Londres - Norwich (185) 2h 92 Horària 
Londres - Birmingham (186) 2h 93 Cada 30 m 
Londres - Sheffield (270) 2h 50m 95 Horària 
Taula 6-1. Alguns temps de viatge, velocitats comercials i freqüències dels anys 60. Elaboració 
pròpia de (López Pita, 1998) 
Per les rutes més llargues (inicialment excloses dels serveis Intercity): Londres – 
Edimburg (630 km) i Londres – Glasgow (642 km), els temps de viatge eren 6h 15m i 
7h respectivament, representant velocitats comercials de 100 km/h i 91 km/h. 
És interessant remarcar l’esforç fet per British Rail a l’hora d’incrementar les velocitats 
comercials en tota la xarxa, passant de 14 a 300 el nombre de trajectes diaris que 
circulaven a més de 112 km/h des de 1962 fins 1971. 
6.2.2. Impacte dels serveis Intercity a la demanda de transport 
L’impacte comercial dels serveis Intercity en termes de passatgers per kilòmetre i 
beneficis es pot veure a la Figura 6-1. Es pot observar com la demanda de ferrocarril 
augmentà un 5% anualment, mentre que els beneficis augmentaren a una tassa del 
10% anual. 
 
Figura 6-1. Evolució percentual dels beneficis i passatgers al ferrocarril Britànic. Elaboració pròpia 
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Beneficis
Passatgers Km
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6.2.2.1. Impacte en el transport per carretera 
Per analitzar l’efecte de la introducció dels IC100  en el transport per carretera es 
prendran les connexions Londres – Bristol i Londres – Cardiff. A inicis dels 70, la 
velocitat comercial per ambdues rutes era de 127 km/h i 110 km/h respectivament. 
Com es detalla a la Figura 6-2, l’obertura de una autopista, el 1971, causà una 
reducció del tràfic ferroviari en el període entre 1970 i 1972 del 22% entre Londres i 
Bristol i del 20% entre Londres i Cardiff. 
 
Figura 6-2. Impacte de la carretera al servei Londres - Cardiff. Elaboració pròpia a partir de dades 
de (Smith, 1973) 
És important destacar que dos anys després, al 1974, el ferrocarril recobrà 
aproximadament el mateix volum de tràfic que tenia en ambdues línies el 1971. Entre 
els factors que augmentaren la demanda sobresurt l’increment en les freqüències de 
servei al mateix temps que les reduccions en els temps de viatge. D’especial interès és 
l’estalvi de 23 minuts en el servei entre Londres i Cardiff, que significà una velocitat 
comercial de més de 130 km/h (Veure Taula 6-2). 
Primers serveis Intercity als anys 60 
Connexió (km) 
Temps de viatge 
Vel. Comercial 
(km/h) 
1970 1974 1970 1974 
Londres - Bristol (190) 1h 30m 1h 23m 127 137 
Londres - Cardiff (232) 2h 7m 1h 44m 110 134 
Taula 6-2. Temps de viatge i velocitats comercials d'alguns serveis Intercity. Elaboració pròpia a 
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6.2.2.2. Impacte en el transport aeri 
Pel que fa al tràfic aeri la Figura 6-3 mostra l’evolució de les principals connexions amb 
Londres. Excepte en les connexions de llarga distància (≈ 600 km), com és el cas 
d’Edimburg, es produeix una significativa reducció del tràfic aeri amb el pas dels anys. 
Tot i això, es significatiu destacar que les rutes aèries afectades negativament 
corresponen a distàncies de menys de 300 km; per això, les millores en el servei 
introduïdes en aquests anys van permetre captar tràfic del mercat aeri. 
 
Figura 6-3. Evolució del tràfic aeri dintre del Regne Unit. Elaboració pròpia a partir de dades de 
(Smith, 1973) 
Si ens fixem en les connexions de llarga distància és d’especial interès mostrar 
l’evolució modal del servei entre Londres i Glasgow. El 1972 el temps emprat per el 
tren més ràpid era de 5h 54m i com mostra la Figura 6-4, el ferrocarril tenia un 
percentatge del mercat del 42% respecte el servei donat per British Airways i British 
Caledonian. 
El 1974/75 el ferrocarril reduí el temps de viatge a 5h 10m. Aquest temps s’ha de 
comparar amb les 3h 8m emprades pel transport aeri de centre a centre. La resposta 
de la demanda fou ràpida i el ferrocarril incrementà el seu mercat fins el 56%. 
Tot i això, la posada en marxa d’un pont aeri entre Londres i Glasgow comportà una 
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Figura 6-4. Distribució modal del trànsit de passatgers al servei Londres - Glasgow. Elaboració 
pròpia a partir de dades de (López Pita, 1998) 
6.2.3. La introducció dels serveis Intercity (IC 12515) 
Com s’ha mostrat anteriorment, la introducció dels serveis IC100 marcà una velocitat 
màxima de 160 km/h, que fou millorada el 1976, amb l’inici dels serveis IC125, 
capacitats per circular a 200 km/h. 
En termes de temps de viatge, aquesta nova oferta comportà estalvis de temps de fins 
a 30 minuts en les distàncies de més de 400km. El resultat fou velocitats comercials de 
més de 120 km/h, amb valors màxims de 140 km/h. Tot això amb infraestructures 
construïdes més de 100 anys enrere. 
Des del punt de vista de l’impacte en la demanda, aquestes millores van contribuir, a 
finals dels 70, a què el ferrocarril tingues importants percentatges del mercat en 
distàncies màximes de 400km (Veure Taula 6-3). 
Distribució modal de passatgers en alguns serveis del Regne Unit 
(1980) 
Connexió des de Londres (km) 
Distribució modal 
Carretera Aire Ferrocarril 
Manchester (300) 42 27 31 
Newcastle (430) 20 35 45 
Leeds (288) 48 9 43 
Taula 6-3. Distribució modal en algunes connexions el 1980. Elaboració pròpia a partir de dades de 
(López Pita, 1998) 
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 El nom IC125 prové de trens InterCity capaços d’assolir velocitats punta de 125 milles per 
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6.3. El planejament i desenvolupament del transport ferroviari dels anys 
80 i 90. 
La positiva experiència acumulada pel Regne Unit durant els 10 anys de funcionament 
dels serveis Intercity va encaminar, a mitjans dels anys 70, la política anglesa en 
relació al transport interurbà de passatgers de mitja i llarga distància. 
En el marc d’aquesta experiència, és important destacar alguns èxits notables. En 
serveis com el Londres – Birmingham o el Londres – Liverpool el tràfic es doblà en a 
penes 4 anys. D’aquí s’extrapolà que un temps de viatge amb ferrocarril de menys de 
3 hores hauria de ser el temps objectiu a aconseguir per tal d’atraure una part 
important de la demanda de transport. 
La manera d’assolir aquest “temps objectiu” és d’especial interès tècnic i econòmic ja 
que s’havia d’aconseguir en base a una modernització de les rutes existents, sense 
necessitat de construcció de noves línies. S’incorporaria també el nou material rodant 
amb tecnologia inclinable anomenat APT16, que permetria augmentar la velocitat en 
corba i per tant, ajudar també a reduir els temps de viatge. 
Els arguments del Regne Unit per apostar per la tecnologia de trens inclinables i no 
per l’alta velocitat es podrien resumir en els següents: (López Pita, 1998) 
• Els principals nuclis de població es troben a radis màxims de 400 km de 
Londres a excepció de Glasgow i Edimburg que es troben a uns 640 km. 
• Dintre d’aquests radis, els temps de viatge a mitjans dels anys 70 o eren 
inferiors al criteri de 3 hores de viatge prèviament mencionat o eren en camí de 
ser-ho. 
• Alguns corredors ja permetien velocitats majors o la modernització de la seva 
geometria per permetre-les ja havia començat. Per exemple, a la línia entre 
Londres i Bristol era possible viatjar a velocitats de 200 km/h només 5 km 
després de deixar l’estació de Paddington. 
D’altre banda, la Figura 6-5 mostra les possibilitats d’augmentar la velocitat de 
circulació amb els trens APT en radis d’especial interès com són els 500 m i els 
1500 m. En el primer cas els trens APT podien circular a 125 km/h en front els 
85 km/h dels trens convencionals. En  el segon (corbes de radis 1500 m), els 
APT assolien 215 km/h en comparació amb els 165 km/h dels vehicles 
tradicionals. 
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 Advanced Passenger Train 
Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 






Figura 6-5. Comparativa de radi de corba i velocitats entre trens convencionals i inclinables. Font: 
(López Pita, 1998) 
• En les previsions realitzades, la introducció dels trens APT, amb velocitats 
màximes de 250 km/h seria possible assolir excel·lents temps de viatge 
detallats a la Taula 6-4, significant, en alguns casos, temps de viatge inferiors 
als del transport aeri. 
Previsió en la incidencia dels trens inclinables en els temps de viatge al Regne Unit 





144/160* 160* 200* 200*
17
 250* 
Newcastle (430) 3h 35m 3h 20m 3h 2h 40m 2h 20m 
Leeds (298) 2h 36m 2h 25m 2h 7m 1h 55m 1h 45m 
Glasgow (642) 5h 54m 5h 10m -- 4h 15m 4h 
Manchester (302) 2h 31m 2h 25m -- 2h 10m 2h 
Cardiff (232) 2h 07m -- 1h 44m 1h 36m 1h 26m 
Bristol (189) 1h 40m -- 1h 23m 1h 17m 1h 7m 
Taula 6-4. Temps de viatge en algunes connexions en diferents anys. Elaboració pròpia a partir de 
dades de (Campbell, 1979) 
• En la hipòtesis dels trens APT circulant a 250 km/h, per les principals 
connexions des de Londres, el percentatge de mercat del ferrocarril era 
superior al 50% (Veure Taula 6-5). 
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 Velocitat màxima 
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Previsió de la distribució modal ferrocarril/aire en alguns serveis des 
de Londres amb els trens inclinables 
Connexió des de Londres (km) 





Manchester (300) 2h 85 15 
Newcastle (430) 2h 20m 80 20 
Edimburg (640) 4h 64 36 
Glasgow (642) 4h 51 49 
Taula 6-5. Temps de viatge en ferrocarril i possibles percentatges de mercat. Elaboració pròpia a 
partir de dades de (López Pita, 1998) 
• El cost per seient en els trens APT seria (en les condicions econòmiques de 
1982) de £55,25, mentre que en el francès TGV s’estimaven uns £99,00. 
 
En resum, les raons per l’orientació adoptada per British Rail pels serveis interurbans 
de passatgers sembla sòlida: la modernització de les rutes existents (amb condicions 
intrínseques per a desenvolupar serveis de més qualitat), la utilització de trens 
inclinables i el rebuig a la construcció de noves línies. 
6.4. El planejament i desenvolupament del transport ferroviari des de 
finals dels anys 90 fins la actualitat. 
Tot i les esperançadores expectatives abocades pels trens basculants ben aviat es va 
veure que la realitat era diferent. No es pogueren solucionar els nombrosos problemes 
tècnics del material rodant APT, del que es digué que la seva principal dificultat fou 
concentrar massa innovacions al mateix temps. Tot i la insistència que es dugué a 
terme el 1982, quan l’opció era encara viable tècnicament i econòmicament, el  1986 i 
sota la gran influencia del Thatcherisme el projecte s’abandonà definitivament. 
A partir d’aquell moment s’inicià la privatització dels ferrocarrils britànics, obrint el 
mercat a les operadores ferroviàries que podien accedir a l’ús de vies mitjançant 
concessions. 
6.4.1. West Coast Main Line i Virgin Rail 
Un exemple per il·lustrar els moviments que s’han dut a terme i la manca de direcció 
clara que han tingut els ferrocarrils britànics des de l’abandonament de la tecnologia 
APT el 1986 fins ara és el de Virgin Rail i la seva concessió per operar la West Coast 
Main Line. 
L’objectiu d’aquesta nova concessió és modernitzar i millorar el servei per tal 
d’incrementar el percentatge de mercat del ferrocarril en aquest corredor de transport 
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definit per la M-618. El 1997, moment de la concessió, el ferrocarril només 
representava un 5% del transport per un 3% per aire, 2% per bus i 90% per vehicle 
privat. 
Tot i l’anterior abandonament de la tecnologia basculant Virgin tornà a provar 
d’introduir-la, adquirint 40 vehicles inclinables capaços de circular a 225 km/h. De nou, 
van sorgir els problemes tècnics i, més concretament en aquest cas, de senyalització. 
Com a resultat, les previsions en els temps de viatge donades per Virgin en obtenir la 
concessió no s’ajusten a la realitat actual (Veure Taula 6-6). 
Temps de viatge esperats per Virgin el 1997 
Connexió des de Londres 1997 2002* 2006*19 2011 
Birmingham 1h 40m 1h 20m -- 1h 15m 
Manchester 2h 30m 2h inferior a 2h 2h 8m 
Liverpool 2h 45m 2h 15m -- 2h 8m 
Glasgow 5h 10m 4h 10m inferior a 4h 4h 31m 
Taula 6-6. Previsions de temps de viatge per Virgin en el moment de la concessió. Elaboració 
pròpia a partir de dades de (Railway Gazette International, 1997) 
Com es pot observar a la taula superior, en el cas de Manchester i Glasgow, les 
previsions fetes per Virgin Rail és mostren més que optimistes ja que en l’actualitat els 
temps de viatge són superiors als que van preveure per 2002 i 2006 en l’any 
d’obtenció de la concessió (1997). 
6.4.2. Evolució temporal dels temps de viatge 
Per acabar aquests anàlisi del desenvolupament dels ferrocarrils britànics és 
d’especial interès mostrar a la Taula 6-7 una evolució dels serveis comercials des de 
finals dels 70 fins a l’actualitat. 
Evolució dels serveis comercials del Regne Unit (1980) 
Connexió des de Londres 
(km) 
Temps de viatge Velocitat comercial 
1977 1986 1995 2011 1977 1986 1995 2011 
Cardiff (233) 1h 45m 1h 50m 1h 49m 2h 133 127 129 117 
Edimburg (632) 5h 27m 4h 44m 4h 5m 4h 25m 116 132 155 140 
Glasgow (646) 5h   5h 17m 4h 59m 4h 31m 129 122 129 140 
Leeds (290) 2h 30m 2h 23m 1h 56m 2h 15m 120 125 155 129 
Manchester (295) 2h 27m 2h 34m 2h 31m 2h 8m 124 115 117 140 
Newcastle (432) 3h 33m 3h 5m 2h 39m 2h 49m 122 140 163 155 
Taula 6-7. Evolució dels temps de viatge i de les velocitats comercials des de 1977 fins l'actualitat. 
Elaboració pròpia a partir de dades de (López Pita, 2010) 
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 M-6 és l’autopista que recorre la costa oest del Regne Unit passant per Glasgow, 
Manchester, Liverpool, Birmingham i acabant a Londres. 
19
 * Previsions realitzades per aquells anys en el moment de la concessió. 
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De la Taula 6-6 és important destacar que de 1977 a 1995 tres dels sis corredors no 
van experimentar modificacions significatives, i fins i tot, en alguns d’ells el temps de 
viatge es va veure incrementat en alguns minuts. Pel que fa a la resta de corredors – 
Edimburg, Leeds, Newcastle – en els 20 anys entre el 1977 i 1995 s’experimentaren 
importants millores. 
Pel que fa al salt entre 1995 i 2011 es pot observar que excepte el corredor amb 
Glasgow i Manchester, els temps de viatge des de Londres han augmentat, degut 
bàsicament a problemes de congestió i mesures més estrictes de seguretat 
implantades arran de l’accident de Paddington20. 
                                               
20
 L’accident de Paddington succeí el 1999. Moriren 31 persones i es posà de manifest que 
l’accident es podria haver evitat amb les mesures de seguretat adients. 
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7. Interès de l’alta velocitat al Regne Unit 
En el següent apartat s’analitzarà la conveniència de la implantació de l’alta velocitat al 
Regne Unit mitjançant, en una primera part, una anàlisi comparativa breu de les 
connexions per alta velocitat ja existents entre les principals ciutats europees. En una 
segona part l’atenció es centrarà en les característiques i resultats de la línia d’alta 
velocitat ja existent al Regne Unit, la línia entre Londres i el canal de la Mànega. Per 
acabar, es mostrarà la proposta real d’alta velocitat pel Regne Unit. 
7.1. Principals ciutats europees on ja s’han construït línies d’alta 
velocitat 
En aquest apartat es compararan de manera breu característiques de les connexions 
entre París – Lió (Veure Taula 7-1), Roma – Milà (Veure Taula 7-2) i Barcelona – 
Madrid (Veure Taula 7-3). Es tracta d’una anàlisi breu per tal de poder assolir una idea 
general de les característiques que acostumen a acompanyar les connexions per alta 
velocitat ferroviària i, veure així, si aquestes es donen entre les principals ciutats del 
Regne Unit. Les dades que s’han pres a l’estudi es detallen a continuació: 
• Població: Les dades demogràfiques s’han obtingut de diverses fonts 
governamentals i, al ser absolutes, no tenen al nostre parer cap punt a aclarir.  
• Transport privat per carretera: Pel que fa a les distàncies per carretera s’ha 
utilitzat sempre el mateix programador de rutes21. El cost de viatge inclou 
combustible i peatges. 
• Dia de la consulta: En els següents apartats, on s’ha consultat l’oferta de 
transport, totes les tarifes usades en l’estudi es refereixen a bitllets reservats 
amb una setmana d’antelació de dilluns a dilluns. En concret la consulta es 
realitzà un dilluns 29 d’agost pel dilluns 5 de setembre. 
• Transport per autobús: Els temps de viatge s’han obtingut consultant les 
diferents companyies que oferien el servei de transport entre els dos nuclis 
estudiats. Davant de les petites variacions en temps de viatge que hi havia s’ha 
optat per prendre un terme mig. En quant al cost de viatge, les variacions eren 
ja més significatives depenent de la companyia. Aquí s’ha optat per ponderar el 
preu de cada companyia amb el pes que tenia aquesta dins del servei, és a dir: 
		
 = 
. 1 · %1 + 
. 2
· %2… 
                                               
21
 www.viamichelin.com 
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• Transport per ferrocarril convencional: Els temps de viatge han estat extrets de 
les webs de les diferents companyies operadores. Pel cost mitjà s’ha optat per 
fer la mitja de les 5 tarifes més barates i les 5 tarifes que arribaven a destí en 
hora punta (entre les 8 i les 9) per així tenir una representativitat de dos 
col·lectius molt diferents: els viatges de negocis que donen importància a la 
hora d’arribada sense importar tant el preu i els viatges de plaer que busquen 
un preu mínim. 
• Transport per ferrocarril d’alta velocitat: Aquí s’ha procedit de la mateixa 
manera que amb el ferrocarril convencional amb l’afegit que s’ha anotat la 
freqüència de servei22. 
• Transport aeri: Aquest és el camp amb més dificultat per ser resumit en unes 
soles xifres degut a la gran variabilitat d’ofertes i companyies operadores 
segons els parells origen – destí. Per calcular el cost mitjà s’ha procedit de la 
mateixa manera que amb els ferrocarrils: prenent els 5 viatges que arriben a 
destí en hora punta i els 5 més econòmics i traient-ne el valor mitjà. Pel que fa 
al temps de viatge centre a centre s’ha sumat al temps de viatge en avió els 
temps d’accés de l’aeroport des del centre de les seves respectives ciutats i se 
li han afegit 60 minuts en concepte de check-in i embarcament. 
 













2.700.000 13.600.000 21.000 10.000 
Transport privat per carretera 
Distància 
lineal (km) 
Distància per carretera 
(km) 
Temps de viatge Cost de viatge 
390 465 4h 15m 73 € 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
SENSE SERVEI SENSE SERVEI SENSE SERVEI SENSE SERVEI 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
SENSE SERVEI SENSE SERVEI SENSE SERVEI SENSE SERVEI 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
25 
 
2h 65 € 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre 
a centre 
Temps de viatge Cost mitjà 
6 3h 35m 1h 10m 206 € 
Taula 7-1. Característiques de la connexió París - Lió. Elaboració pròpia 
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 Freqüència per dia i sentit. 
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Roma - Milà 
Població 









4.100.000 8.600.000 2.200 7.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal 
(km) 
Distància per carretera 
(km) 
Temps de viatge Cost de viatge 
480 583 5h 26m 90 € 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  
 
7h 30 € 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
    6h 40m 50 € 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
38 
 
3h 30m 91 € 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre 
Temps de viatge Cost mitjà 
40 3h 55m 1h 10m 50 € 
Taula 7-2. Característiques de la connexió Roma - Milà. Elaboració pròpia 
 
Madrid - Barcelona 
Població 









4.940.000 11.000.000 5.400 16.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal 
(km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
508 624 6h 15m 83 € 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  7h 30m 30 € 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
SENSE SERVEI SENSE SERVEI SENSE SERVEI SENSE SERVEI 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
23 3h 120 € 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre Temps de viatge Cost mitjà 
75 2h 58m 1h 15m 70 € 
Taula 7-3.  Característiques de la connexió Madrid - Barcelona. Elaboració pròpia 
Tot i que s’han intentat homogeneïtzar al màxim totes les dades no ha sigut del tot 
possible ja que en relacions com la París – Lió no hi ha serveis ni d’autobús ben 
definits ni de tren convencional, ja que aquesta només està servida per alta velocitat. A 
la connexió Madrid – Barcelona tot i haver-hi servei d’autobús, en implantar-s’hi l’alta 
velocitat ferroviària es van eliminar tots els serveis de ferrocarril convencional. 
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A la Taula 7-4 es mostra un resum amb els valors mitjans de les tres relacions 
anteriorment citades. No es tracta en cap cas d’establir un paradigma de les 
circumstàncies ideals per a implantar una línia d’alta velocitat sinó que ho utilitzarem 
com una eina experimental i orientativa per a intentar comprendre millor les propostes 
d’alta velocitat que s’han fet al Regne Unit i que analitzarem en apartats posteriors. 
Valors mitjos 
Població 









3.900.000 11.000.000 10.000 10.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal 
(km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
460 560 5h 18m 82 € 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  7h 15m 30 € 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
        
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
29 2h 50m 92 € 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre Temps de viatge Cost mitjà 
40 3h 30m 1h 12m 108 € 
Taula 7-4.  Característiques mitges de les tres connexions europees analitzades. Elaboració pròpia 
De la Taula 7-4 és interessant destacar: 
• Pels valors de les densitats de població s’ha fet la mitja de les 6 ciutats 
independentment si són considerades com a origen o com a destí. 
• Hi ha gran variabilitat en quant a aquestes densitats ja que la connexió París – 
Lió té una mitjana de 15.500 hab/km2 mentre que la Roma – Milà està en 4.600 
hab/km2. 
• Al transport privat per carretera hi ha força homogeneïtat tan en les distàncies, 
temps de viatge com costos de viatge. Es per tant, una bona dada per utilitzar 
en futures comparacions. 
• Al transport per autobús destacar que a la connexió París – Lió no hi ha un 
servei definit, degut probablement a la qualitat i competitivitat del servei 
ferroviari que té un percentatge de mercat superior al 90% sobre l’avió 
(Gourvish, 2009). Les altres dues connexions estan servides per serveis molt 
semblants. 
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• Al transport per ferrocarril convencional no s’ha posat mitjana ja que només 
Roma – Milà ha mantingut el servei de ferrocarril convencional després de 
l’arribada de l’alta velocitat. 
• Al transport per ferrocarril d’alta velocitat podem diferenciar que el servei París 
– Lió és clarament més competitiu oferint un temps de viatge de 2h i preus molt 
més econòmics. Tot i que les distàncies en les altres dos connexions són 
majors creiem que igualment el servei ofert per el TGV francès és de major 
qualitat. 
• Al transport aeri veiem grans diferències d’oferta, des dels 6 vols diaris i per 
sentit de la connexió París – Lió als 75 de la Madrid – Barcelona o els 40 de la 
Roma – Milà. Les tarifes italianes i espanyoles són força semblants i 
sensiblement inferiors a les franceses, molt altes probablement per l’escassa 
oferta. 
• Relació alta velocitat – transport aeri. En aquest binomi és interessant destacar 
els dos casos més oposats: el francès i l’espanyol. En el cas de París – Lió la 
menor distancia entre ciutats i el millor servei ferroviari afavoreixen aquest 
mode de transport. D’altre banda els temps d’accés als aeroports de París i Lió 
(55 m i 30 m, respectivament) sensiblement superior als de Barcelona i Madrid 
fan que el servei aeri en surti perjudicat. Com a resultat tenim que en aquesta 
relació els temps de viatge centre a centre en ferrocarril es poden considerar 
les 2 h del viatge mentre que en el transport aeri el temps centre a centre es 
situa a les 3h 35m. D’aquí l’alt percentatge de mercat del ferrocarril i la poca 
oferta alternativa ja sigui en avió o autobús. 
Pel contrari a la relació Madrid – Barcelona la inferior qualitat del servei i la 
major distància fa que el temps de viatge per ferrocarril es situï a les 3h. En 
canvi el millor accés als aeroports (12 m i 25 m) fa augmentar la competitivitat 
del transport aeri situant un temps de viatge centre a centre de 2h 58m, uns 
minuts inferior al ferrocarril. El percentatge de mercat se situa vora el 50% ja 
que per una banda el transport aeri ofereix més freqüència i millors tarifes per 
un mateix temps de viatge mentre que el ferrocarril ofereix la possibilitat 
d’aprofitar tot el temps de viatge en el tren per treballar o reunir-se, fent així 
aquesta oferta molt més atractiva per a viatges de negocis. 
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7.2. Primeres línies d’alta velocitat al Regne Unit 
La línia d’alta velocitat TGV Nord ha estat operant entre el túnel del canal de la 
Mànega i els afores de París des de l’obertura del túnel el 1994. Això ha permès els 
serveis Eurostar circular a 300 km/h en aquest tram del viatge. Una línia de 
característiques similars funciona a Bèlgica des de la frontera francesa fins a 
Brussel·les des de 1997 (Veure Figura 7-1). Tot i això al Regne Unit els trens Eurostar 
tenien que circular a velocitats màximes de 160km/h per les vies ja existents entre 
Londres Waterloo i el Channel Tunnel. Aquestes vies acollien transit mix, Eurostar i 
serveis locals, limitant el nombre de serveis que es podien oferir i posant en perill la 
fiabilitat. Les autoritats polítiques ben aviat reconeixerien la necessitat de disposar 
d’una línia d’alta velocitat de característiques similars a la continental. 
 
Figura 7-1. Esquema de la connexió del HS1 amb la xarxa d'alta velocitat europea. Font: 
(www.wikipedia.org, 2011) 
D’aquí nasqué el primer i, de moment, únic projecte d’alta velocitat en funcionament al 
Regne Unit. El High Speed 1 (HS1), oficialment conegut com el Channel Tunel Rail 
Link (CTRL), és una línia d’alta velocitat de 108 km des de Londres, passant per Kent, 
fins al final del tram anglès de túnel. Addicionalment les vies són utilitzades per tràfic 
local de passatgers amb diferents orígens i destinacions als pobles i ciutats de Kent. 
La línia completa, creuant per sobre i per sota els rius Medway i Thamesis fins a 
Londres – St.Pancras obrí el 14 de novembre de 2007. Permet velocitats de 230 km/h 
a 300 km/h i costà 5,8 bilions de lliures. 
Actualment els serveis internacionals de passatgers són oferts en exclusiva per 
Eurostar des de Londres – St.Pancras fins a París – Gare du Nord en 2h 15m i de 
St.Pancras a Brussel·les – Sud en 1h 51m, usant una flota de 27 trens amb capacitat 
per a circular a 300 km/h. S’espera que altres companyies operadores entrin a explotar 
aquesta infraestructura en un futur. Des de l’obertura del HS1 el nombre de passatgers 
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no ha parat d’augmentar a un ritme de un 10% anual fins al punt que els tres primers 
mesos de 2011 aquesta infraestructura transportà 2,15 milions de passatgers. 
7.3. Proposta de l’alta velocitat al Regne Unit 
7.3.1. Inici de la alta velocitat 
Després de molts anys de controvèrsia política al respecte, el govern britànic finalment 
prengué la decisió d’introduir definitivament l’alta velocitat ferroviària al Regne Unit (a 
excepció del ja comentat HS1). Amb aquest propòsit creà la companyia High Speed 2 
Limited (HS2 Ltd), per tal d’estudiar el cas del transport ferroviari d’alta velocitat entre 
Londres i Escòcia. 
HS2 Ltd es creà el gener de 2009 per tal d’evaluar la viabilitat per una nova línia d’alta 
velocitat entre Londres i els West Midlands i per considerar també l’opció de serveis 
connectant Londres, el nord d’Anglaterra i Escòcia (Veure Figura 7-2). 
 
Figura 7-2. Regions del Regne Unit. Font: (www.wikipedia.org, 2011) 
El 28 de febrer de 2011 el secretari d’estat pel transport llançà una consulta prèvia. La 
consulta inclou la ruta recomanada per la primera línia d’alta velocitat entre Londres i 
els West Midlands (Birminham). El secretari d’estat pel transport anunciarà el resultat 
d’aquesta consulta i la decisió final del Govern pel que fa a la futura estratègia en alta 
velocitat a finals d’aquest any 2011. Aquesta és la proposta que s’estudiarà a 
continuació. 
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7.3.2. Traçat general de la proposta 
La proposta Britànica consta bàsicament d’una xarxa en forma de Y (veure Figura 7-3). 
Començant a Londres fins a Birmingham i allí bifurcant-se en una banda cap a 
Liverpool i Manchester i en l’altra branca cap a Leeds. Entre Londres i Birmingham 
només es preveu una parada a l’aeroport de Birmingham per tal de fer aquest servei el 
més ràpid possible. Aquesta nova infraestructura contaria a més amb una connexió 
amb l’aeroport de Heathrow, el principal Hub de vols internacionals del Regne Unit. 
Aquest últim tram és de vital importància ja que posaria a ciutats com Manchester i 
Leeds a 70 m i 75 m des dels respectius centres a l’aeroport. De ser aprovada la 
consulta els treballs de construcció podrien començar el 2017 i els primers trens 
circularien el 2025. 
 
Figura 7-3. Proposta del govern anglès per a la xarxa ferroviària d'alta velocitat. Font: (Department 
for transport, 2011) 
Com es pot observar en la Figura 7-3, més al nord de Manchester i Leeds no es 
contempla la construcció de línia d’alta velocitat, sinó que s’utilitzarà la infraestructura 
convencional ja existent. Això es degut a què aquells trams de via no presenten la 
mateixa congestió que la seva part sud i també perquè com es pot veure a les figures 
5-3 i 5-4 les velocitats permeses en aquestes vies, entre 180 km/h i 200 km/h ja fan 
que el servei entre les ciutats de Edimburg, Glasgow i Newcastle amb Londres sigui 
suficientment competitiu (Department for transport, 2011). 
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7.3.3. Expectatives de millora 
La Figura 7-4 mostra el mapa realitzat per HS2 Ltd que resumeix els estalvis de temps 
assolits amb la construcció de la Y completa respecte als temps de viatge amb 
ferrocarril convencional viatjant des de Londres a qualsevol de les ciutats per on 
passaria el HS2. 
 
 
Figura 7-4. Estalvis de temps des de i cap a Londres amb l'alta velocitat respecte el ferrocarril 
convencional. Font: (Department for transport, 2011) 
A la Taula 7-5 es mostren els diferents estalvis de temps respecte el ferrocarril 
convencional amb la primera part del HS2 en funcionament (Londres – Birmingham) i 
amb la infraestructura al complet (la Y completa): 
Estalvi de temps entre les diferents ciutats i Londres 
Londres des de/a  Temps actual 
Proposta (HS2 fins 
Birmingham) 
Proposta (HS2 fins 
Manchester i Leeds) 
Estalvi absolut Estalvi relatiu 
Birmingham 1 h 12 m 49 m   23 m 32% 
Manchester 2 h 8 m 1 h 40 m 1 h 20 m 48 m 38% 
Liverpool 2 h 8 m 1 h 50 m 1 h 36 m 32 m 25% 
Leeds 2 h 20 m 2 h 20 m 1 h 20 m 60 m 43% 
Newcastle 3 h 30 m 3 h 30 m 2 h 30 m 60 m 29% 
Edimburg 4 h 30 m 4 h 30 m 3 h 30 m 60 m 22% 
Glasgow 4 h 31 m 4 h 3 h 30 m 61 m 23% 
Taula 7-5. Estalvis de temps amb les diferents fases del HS2. Elaboració pròpia a partir de dades 
de (Department for transport, 2011) 
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Com a estalvi absolut és important destacar que les connexions amb Leeds, 
Newcastle, Edimburg i Glasgow on la construcció de la Y completa aportarà en tots els 
casos estalvis d’1 hora. Els casos on la millora del temps de viatge relativa és més 
important són els de Manchester i Leeds on les millores produiran estalvis de temps 
del 38% i 43% respectivament. 
Un fet interessant a destacar és que la construcció del tram Londres – Birminham no 
aporta estalvis de temps a les connexions Londres – Newcastle, Londres – Edimburg i 
Londres - Leeds. Això és degut a què el traçat actual per la East Coast Main Line, tot i 
que oferir velocitats menors que el HS2, aquestes són prou bones com perquè 
circulant per un trajecte més curt – la connexió entre Leeds i Londres és més curta per 
la ECML que per el HS2 via Birmingham – a menor velocitat el temps de viatge sigui 
similar al del HS2 circulant a velocitats superiors però per un trajecte més llarg via 
Birmingham. 
En les tres següents figures es mostra l’evolució dels temps de viatge entre les 
principals ciutats del Regne Unit. A la Figura 7-5 mostra els temps de viatge actuals, la 
Figura 7-6 els temps de viatge amb el HS2 fins a Birmingham i la Figura 7-7 els temps 
de viatge amb el HS2 fins Leeds i Manchester. Les anelles mostren els temps de 
viatge de cada ciutat fins a Londres, no de les ciutats intermitges entre elles. Les 
connexions en verd si que estan a escala amb el temps de viatge entre ciutats. 
 
Figura 7-5. Temps de viatge des de Londres. Sense HS1. Elaboració pròpia 
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Figura 7-6. Temps de viatge des de Londres. Amb HS2 fins Birmingham. Elaboració pròpia 
 
Figura 7-7. Temps de viatge des de Londres. Amb HS2 fins Manchester i Leeds. Elaboració pròpia 
7.3.4. Similituds de les relacions proposades amb les connexions europees 
Els següents quadres comparen les característiques de les ciutats connectades pel 
nou projecte de HS2 amb els valors mitjans obtinguts de l’estudi de les relacions París 
– Lió, Roma – Milà i Madrid – Barcelona. En cada casella podem veure a l’esquerra de 
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7.3.4.1. Londres – Birmingham 
Birmingham es troba a la regió dels Midlands. Com a la Figura 5-17 i Figura 5-18 el 
transport entre Londres i aquesta regió s’efectua un 66% en cotxe, 26% en ferrocarril, 
0% en avió i 5% en autocar. En el cas d’aquesta connexió (Veure Taula 7-6) cal 
destacar que el ferrocarril convencional ja és una alternativa força bona a altres 
mitjans com el vehicle privat o l’autobús, sobretot en termes de temps de viatge, 
tardant pràcticament la meitat. Això fa plantejar si és una necessitat real una línia d’alta 
velocitat entre aquestes ciutats tan properes. Tenint només en compte aquests dos 
nodes la necessitat rau en els ja esmentats problemes de capacitat de la línia entre 
Londres i Birmingham que fan necessària la construcció de més vies per a satisfer 
futures necessitats. 
Londres - Birmingham 
Població 









8.500.000/3.900.000 16.600.000/11.000.000 5.000/10.000 9.700/10.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal (km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
163/460 190/560 2h 5m/5h 18m 27/82 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  2h 35m/7h 15m 11/30 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
    1h 24m 90 € 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
SERVEI PROPOSAT SERVEI PROPOSAT 49m/2h 50m SERVEI PROPOSAT 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre Temps de viatge Cost mitjà 
SENSE SERVEI/40 SENSE SERVEI/3h 30m SENSE SERVEI/1h 12m SENSE SERVEI/108 
Taula 7-6. Comparativa Londres - Birmingham amb els valors mitjos europeus. Elaboració pròpia 
D’altra banda el transport entre Londres i els Midlands és majoritàriament amb vehicle 
privat (66%), per tant, tot i disposar d’una bona oferta ferroviària, si es vol reduir aquest 
percentatge l’oferta s’ha de millorar. Englobant aquesta connexió en el sistema de 
transports del Regne Unit veiem que l’alta velocitat és una bona solució ja que a la 
vegada que soluciona els problemes de capacitat permet que ciutats no tan properes a 
Londres com Manchester i Leeds siguin servides amb alta velocitat quedant aleshores 
a temps de viatge molt menors.  
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7.3.4.2. Londres – Leeds 
Leeds es troba a la regió de Yorkshire. A la Figura 5-15 es veu que el transport entre 
Londres i aquesta regió s’efectua un 49% en cotxe, 39% en ferrocarril, 2% en avió i 9% 
en autocar. En aquesta connexió (Veure Taula 7-7) la distancia entre ciutats segueix 
sent molt menor que en els valors mitjos trobats (230 km en front de 469 km) però tot i 
això degut a les característiques de la via existents veiem que l’estalvi de temps és 
molt significatiu. L’alta velocitat ferroviària aporta un estalvi de temps de 55m respecte 
el ferrocarril convencional i de 2h respecte el vehicle privat, sent així una millora de 
vora el 43% en temps de viatge per ferrocarril i vora el 60% respecte el vehicle privat. 
Londres - Leeds 
Població 









8.300.000/3.900.000 14.500.000/11.000.000 5.000/10.000 3.600/10.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal (km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
273/460 313/560 3h 20m/5h 18m 37/82 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  4h 15m/7h 15m 15/30 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
    2h 15m 28 € 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
SERVEI PROPOSAT SERVEI PROPOSAT 1h 20m/2h 50m SERVEI PROPOSAT 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre Temps de viatge Cost mitjà 
SENSE SERVEI/40 SENSE SERVEI/3h 30m SENSE SERVEI/1h 12m SENSE SERVEI/108 
Taula 7-7. Comparativa Londres - Leeds amb els valors mitjos europeus. Elaboració pròpia 
Veiem que en aquest cas el transport per ferrocarril convencional ja és una alternativa 
superior al transport per carretera i autobús. Creiem que el percentatge superior del 
transport privat en front el ferrocarril convencional es deu a què les estadístiques 
mostrades no es basen en comunicació de ciutat a ciutat sinó de Londres a la regió al 
complet. Això contabilitza els habitants dels municipis perifèrics a Leeds que puguin 
optar més pel transport privat degut al fet que un transbord pot fer augmentar el seu 
temps de viatge. 
És important destacar que tot i que en principi aquesta no seria la distància on l’alta 
velocitat és més avantatjosa en front a altres mitjans de transport (l’alta velocitat és 
clarament superior a altres mitjans de transport en distàncies entre els 400 km i els 
800 km (Gleave, 2004)) aquesta connexió és un pas intermig per les connexions amb 
Newcastle i Edimburg, que sí es troben en aquest marc de distàncies.  
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7.3.4.3. Londres – Manchester 
Manchester es troba a la regió de North West. Com es mostra a la Figura 5-13 el 
transport entre Londres i aquesta regió s’efectua un 46% en cotxe, 40% en ferrocarril, 
8% en avió i 5% en autocar. És un cas molt similar al de Leeds, amb l’única excepció 
que si que hi ha vols directes entre Manchester i Londres (Veure Taula 7-8), al contrari 
del que passa amb la ciutat de Yorkshire. 
Londres - Manchester 
Població 









8.000.000/3.900.000 15.600.000/11.000.000 5.000/10.000 11.000/10.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal (km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
262/460 337/560 3h 33m/5h 18m 45/82 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  5h/7h 15m 17/30 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
    2h 7m 68 € 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
SERVEI PROPOSAT SERVEI PROPOSAT 1h 13m/2h 50m SERVEI PROPOSAT 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre Temps de viatge Cost mitjà 
65/40 3h 15m/3h 30m 1h/1h 12m 100/108 
Taula 7-8. Comparativa Londres - Manchester amb els valors mitjos europeus. Elaboració pròpia 
Manchester actua com a pas intermig entre Londres i Glasgow, però també una millora 
en la oferta ferroviària de la ciutat amb Londres pot fer que el ferrocarril agafi un paper 
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7.3.4.4. Londres – Newcastle 
Newcastle es troba a la regió de North East. Com mostra la Figura 5-14 el transport 
entre Londres i aquesta regió s’efectua un 24% en cotxe, 52% en ferrocarril, 21% en 
avió i 3% en autocar. Aquest és el cas de connexió que més s’assembla a la mitjana 
obtinguda en les altres relacions continentals (Veure Taula 7-9). 
Londres - Newcastle 
Població 









7.770.000/3.900.000 14.650.000/11.000.000 5.000/10.000 2400/10.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal (km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
400/460 456/560 4h 40m/5h 18m 49/82 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  6h 30m/7h 15m 11/30 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
    3h 9m 62 € 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
SERVEI PROPOSAT SERVEI PROPOSAT 2h 37m/2h 50m SERVEI PROPOSAT 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre Temps de viatge Cost mitjà 
9/40 3h 40m/3h 30m 1h 15m/1h 12m 100/108 
Taula 7-9. Comparativa Londres - Newcastle amb els valors mitjos europeus. Elaboració pròpia 
Destacar que en aquest cas l’arribada de l’alta velocitat no aportaria substancials 
millores degut a l’alta qualitat del servei existent, que permet desplaçar-se d’una ciutat 
a l’altre en poc més de 3 hores. És l’alta qualitat del servei el que provoca l’alt 
percentatge de mercat del ferrocarril, superior a totes les altres opcions juntes. 
En el marc de distàncies en les que es troba Newcaslte de Londres l’aviació comença 
a ser una opció (Gleave, 2004), juntament amb el ferrocarril i el transport privat. Com 
en totes les relacions anteriors, el ferrocarril convencional segueix sent la millor opció 
en quan a temps de viatge centre a centre ja que tot i ser el viatge en avió molt més 
ràpid, el temps d’accés als aeroports de Londres i els processos de check-in i 
embarcament resten atractiu a l’oferta aèria. 
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7.3.4.5. Londres – Edimburg i Londres – Glasgow 
Glasgow i Edimburg són les dos principals ciutats d’Escòcia. Com es veu a la Figura 5-
12 el transport entre Londres i Escòcia s’efectua en un 6% en cotxe, 24% en 
ferrocarril, 64% en avió i 3% en autocar.  
Creiem que aquestes connexions amb Londres poden ser les que pateixin una 
modificació més gran en la distribució modal del transport amb la introducció del HS2. 
De les dades mostrades a la Taula 7-10 i Taula 7-11 es desprèn que el medi més 
important, amb diferència, és l’aeri. El temps de viatge en avió és de 3h 40m i 3h 50m 
amb Edimburg i Glasgow respectivament. El que suposa un estalvi de temps amb el 
següent mitjà més ràpid (el ferrocarril convencional) de 40 m en ambdós casos. Si a 
més a més tenim en compte que el preu mig de vols i bitllets de tren en el cas 
d’Edimburg és igual i en el cas de Glasgow l’avió és més econòmic, no és d’estranyar 
que el transport aeri capti una part tan gran del mercat. 
Londres - Edimburg 
Població 









8.000.000/3.900.000 13.800.000/11.000.000 5.000/10.000 1.900/10.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal (km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
534/460 649/560 6h 49m/5h 18m 73/82 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  9h/7h 15m 34/30 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
    4h 20m 68 € 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
SERVEI PROPOSAT SERVEI PROPOSAT 3h 30m/2h 50m SERVEI PROPOSAT 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre a 
centre Temps de viatge Cost mitjà 
43/40 3h 40m/3h 30m 1h 20m/1h 12m 70/108 
Taula 7-10. Comparativa Londres - Edimburg amb els valors mitjos europeus. Elaboració pròpia 
A l’introduir els serveis d’alta velocitat el temps de viatge quedaria reduït a 3h 30m en 
ambdós casos, suposant estalvis de temps respecte l’avió de 10 m per Edimburg i 20m 
per Glasgow. Suposant que les tarifes fossin similars a les aèries no seria d’estranyar 
un fort augment en la demanda del ferrocarril ja un dels principals avantatges d’aquest 
mitjà de transport és que permet treballar durant el trajecte fent així que el temps de 
viatge percebut sigui molt menor (Harris, 2003). 
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Londres - Glasgow 
Població 









8.100.000/3.900.000 14.800.000/11.000.000 5.000/10.000 8.500/10.000 
Transport privat per carretera 
Distància lineal (km) 
Distància per carretera 
(km) Temps de viatge Cost de viatge 
556/460 655/560 6h 33m/5h 18m 74/82 
Transport per autobus 
    Temps de viatge Cost mitjà 
  8h 30m/7h 15m 25/30 
Transport per ferrocarril convencional 
    Temps de viatge Cost mitjà 
    4h 30m 90 € 
Transport per ferrocarril d'alta velocitat 
Freqüència   Temps de viatge Cost mitjà 
SERVEI PROPOSAT SERVEI PROPOSAT 3h 30m/2h 50m SERVEI PROPOSAT 
Transport aèri 
Freqüència 
Temps de viatge centre 
a centre Temps de viatge Cost mitjà 
29/40 3h 50m/3h 30m 1h 30m/1h 12m 60/108 
Taula 7-11. Comparativa Londres - Glasgow amb els valors mitjos europeus. Elaboració pròpia 
En termes generals és interessant destacar que el vehicle privat acostuma a ser una 
dura competència de qualsevol mitjà de transport al Regne Unit ja que l’absència de 
peatges fa que el cost percebut pel viatger en cotxe privat sigui molt menor que en els 
països que fan pagar directament a l’usuari per l’ús de les autopistes. D’altra banda les 
dimensions del Regne Unit fan que les distàncies entre ciutats siguin menors que en 
els altres països estudiats i que les úniques ciutats principals que es troben entre elles 
a distàncies on l’alta velocitat és favorable (recordem entre 400 km i 800 km) siguin 
Londres amb Newcastle, Edimburg i Glasgow. 
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8. Importància de l’alta velocitat en les relacions internacionals 
En el següent apartat s’analitzarà la repercussió que ha tingut i que tindrà la 
implantació de serveis d’alta velocitat ferroviària entre el Regne Unit i la resta del 
continent Europeu. 
L’estudi es podria dividir en 3 estats. El primer, quan no hi havia cap servei d’alta 
velocitat al Regne Unit, i el trajecte entre Londres i el Canal de la Mànega es feia amb 
ferrocarril convencional. El segon, després de la inauguració del HS1 entre Londres i el 
Canal. I la tercera situació a analitzar seria l’estat de les comunicacions entre les altres 
ciutats del Regne Unit, a part de Londres, amb la resta de ciutats europees un cop 
implementat el HS2. 
8.1. HS1. Les relacions de Londres amb l’Europa continental 
Després de l’obertura de l’eurotúnel, el 1994, s’inicià el servei ferroviari entre Londres i 
Brussel·les i París però no fou fins el 2007 que s’acabà de construir el tram d’alta 
velocitat entre Londres i el túnel. Les repercussions que tingué aquesta obra en la 
distribució modal del transport de passatgers són notables i esdevingueren un punt 
d’inflexió a la competència del ferrocarril amb el transport aeri entre Londres i París i 
Brussel·les. 
Per a l’estudi s’han analitzat les relacions entre Londres i les principals ciutat europees 
a menys de 1050 km. Les escollides són: Amsterdam, Brussel·les, París, Colònia, 
Frankfurt i Zurich. La raó d’aquesta distància rau en el fet que a falta de poder fer 
estudis de demanda més exhaustius (no és aquest l’objectiu de la tesina) s’ha agafat 
la relació d’alta velocitat de més distància (Barcelona – Sevilla, 1050km i 5h 30 de 
viatge en tren) i s’ha considerat que si aquesta relació està en funcionament, noves 
relacions de característiques similars també en podrien tenir. A la Figura 8-1 
s’esquematitzen les distàncies des de Londres a les ciutats europees escollides. 
Interès de la implantació d’una xarxa d’alta velocitat al Regne Unit 






Figura 8-1. Distàncies des de Londres per carretera. Elaboració pròpia 
A la Figura 8-2 mostra un esquema amb els temps de viatge en avió des de Londres a 
les ciutats escollides. És interessant destacar com canvia l’esquema general de la 
figura, és a dir, que els temps de viatge s’equiparen molt, el que demostra la 
importància dels temps d’accés als aeroports i temps d’embarcament i check-in 
respecte el propi temps de vol. 
 
 
Figura 8-2. Temps de viatge en avió23. Elaboració pròpia 
A la Figura 8-3 veiem els temps de viatge amb ferrocarril des de Londres amb les 
ciutats continentals escollides. Aquests temps de viatge són els que hi havia entre 
                                               
23
 Per calcular aquests temps de viatge s’ha procedit igual que en l’apartat 6.1.1. 
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l’obertura de l’eurotúnel el 1994 i el 2007 amb la finalització del HS1. Com ja s’ha dit 
anteriorment, a la banda continental de l’eurotunel les comunicacions ferroviàries si 
eren d’alta velocitat. Tot i que més endavant es mostrarà una comparativa més 
exahustiva podríem destacar que la relació Londres – París ja és més ràpida en 
ferrocarril que en avió, mentre que amb Brussel·les encara és una mica més ràpida en 
avió. Per calcular els temps de viatge que hi havia avanç del HS1 simplement s’han 
sumat els 45 minuts que aquesta infraestructura va estalviar als temps de viatge 
actuals extrets de les companyies operadores (amb HS1). 
 
Figura 8-3. Temps de viatge en alta velocitat sense HS1. Elaboració pròpia 
A la Figura 8-4 veiem els temps de viatge posteriors a l’obertura del HS1. Notem que 
tots els centres s’han acostat a Londres, en concret els 45 minuts que retallà el HS1 en 
el trajecte entre el centre de Londres i la boca anglesa de l’eurotúnel. Aquest canvi és 
molt significatiu, ja que l’alta velocitat a part de dotar de més capacitat la citada 
connexió, va fer que la connexió amb Brussel·les fos més ràpida en tren que en avió. 
D’altra banda el HS1 també fa que la connexió amb Frankfurt baixi de les 5 h 30m, 
equiparant el temps de viatge amb la connexió Barcelona – Sevilla.  
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Figura 8-4. Temps de viatge amb HS1. Elaboració pròpia 
 
8.2. HS2. L’obertura ferroviària a Europa de les altres ciutat Britàniques 
En aquest apartat es mostrarà si la possible construcció del HS2 pot fer que en les 
connexions entre les principals ciutats britàniques, tret de Londres, i les principals del 
continent el ferrocarril prengui un paper predominant sobre el domini actual de l’avió. 
Per l’estudi s’han contabilitzat els temps de viatge entre les ciutats britàniques 
escollides (Birmingham, Manchester, Leeds, Glasgow i Edimburg) i les capitals 
europees ja citades anteriorment. 
S’han obtingut els temps viatge en avió (Veure Taula 8-1), en tren d’alta velocitat amb 
HS1 i HS1 (Veure Taula 8-2), amb tren sense HS2 (Veure Taula 8-3) i amb tren sense 
HS1 ni HS2. A continuació es mostren aquestes taules: 
Temps de viatge avió 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow 210 280 160 275 280 285 
Edinbugh 205 170 142 165 170 175 
Leeds 170 145 120 250 260 255 
Manchester 175 147 127 145 155 150 
Birmingham 180 145 130 270 155 155 
Londres 186 162 143 155 167 164 
Taula 8-1. Temps de viatge24 en minuts entre els aeroports principals d'aquestes ciutats25. 
Elaboració pròpia 
                                               
24
 Calculat com s’ha mostrar anteriorment, sumant els temps d’accés a l’aeroport més 60 
minuts d’embarcament i check-in. 
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Temps de viatge alta velocitat 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow 365 360 486 475 561 641 
Edinbugh 365 360 486 475 561 641 
Leeds 235 230 356 345 431 511 
Manchester 235 230 356 345 431 511 
Birmingham 204 199 325 314 400 480 
Londres 135 130 256 245 331 411 
Taula 8-2. Temps de viatge en minuts per tren d'alta velocitat26. Elaboració pròpia 
Temps de viatge tren sense HS2 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow 436 431 557 546 632 712 
Edinbugh 435 430 556 545 631 711 
Leeds 305 300 426 415 501 581 
Manchester 293 288 414 403 489 569 
Birmingham 237 232 358 347 433 513 
Londres 135 130 256 245 331 411 
Taula 8-3. Temps de viatge en minuts amb tren d'alta velocitat sense HS227. Elaboració pròpia 
Temps de viatge en tren sense HS2 ni HS1 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow 481 476 602 591 677 757 
Edinbugh 480 475 601 590 676 756 
Leeds 350 345 471 460 546 626 
Manchester 338 333 459 448 534 614 
Birmingham 282 277 403 392 478 558 
Londres 180 175 301 290 376 456 
Taula 8-4. Temps de viatge en minuts amb tren d'alta velocitat sense HS1 ni HS228. Elaboració 
pròpia 
Després d’obtenir aquestes dades s’ha procedit a comparar-les entre elles. A 
continuació (Veure Taula 8-5, Taula 8-6 i Taula 8-7) es mostra la diferència entre el 
temps de viatge en avió i el tren amb les diferents infraestructures (sense HS1 ni HS2, 
amb HS1 i amb HS1 i HS2): 
• Si el resultat és negatiu implica que el temps de viatge en ferrocarril és superior 
al temps de viatge en avió. 
• Si el resultat és positiu implica que el temps de viatge en ferrocarril és inferior al 
temps de viatge en avió. 
                                                                                                                                         
25
 Si no hi ha vol directe entre les ciutats s’ha pres la opció més ràpida entre vol amb escala i 
agafar un tren fins a la ciutat més propera amb vol. 
26
 Cada trasbord en trens d’alta velocitat s’ha penalitzat amb 20 minuts. 
27
 Els trasbords entre ferrocarril convencional i d’alta velocitat s’han penalitzat amb 30 minuts i 
entre infraestructures d’alta velocitat amb 20 minuts. 
28
 S’han penalitzat els trasbords de la mateixa manera que en els anteriors. 
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• En verd estan pintades les caselles que el viatge en ferrocarril és 30 o més 
minuts més curt que en avió. Es considera que aquí clarament l’opció més 
escollida seria la ferroviària. 
• En taronja estan pintades les caselles en les que la diferència entre ferrocarril i 
avió és menor de 30 minuts sigui quina sigui la més ràpida. Es considera que 
aquí l’elecció es basarà en preu i altres preferències personals. 
• En vermell estan pintades les caselles que el viatge en ferrocarril és 30 o més 
minuts més lent que en avió. Es considera que aquí clarament l’opció més 
escollida seria l’avió. 
 
Diferència temps en AVIÓ - ALTA VELOCITAT 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow -155 -80 -326 -200 -281 -356 
Edinbugh -160 -190 -344 -310 -391 -466 
Leeds -65 -85 -236 -95 -171 -256 
Manchester -60 -83 -229 -200 -276 -361 
Birmingham -24 -54 -195 -44 -245 -325 
Londres 51 32 -113 -90 -164 -247 
Taula 8-5. Diferència en temps de viatge entre mode aeri i alta velocitat amb HS1 i HS2. Elaboració 
pròpia 
Diferència temps en AVIÓ - ALTA VELOCITAT (SENSE HS2) 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow -226 -151 -397 -271 -352 -427 
Edinbugh -230 -260 -414 -380 -461 -536 
Leeds -135 -155 -306 -165 -241 -326 
Manchester -118 -141 -287 -258 -334 -419 
Birmingham -57 -87 -228 -77 -278 -358 
Londres 51 32 -113 -90 -164 -247 
Taula 8-6. Diferència en temps de viatge entre mode aeri i alta velocitat sense la infraestructura 
HS2. Elaboració pròpia 
Diferència temps en AVIÓ - ALTA VELOCITAT (SENSE HS2 ni HS1) 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow -271 -196 -442 -316 -397 -472 
Edinbugh -275 -305 -459 -425 -506 -581 
Leeds -180 -200 -351 -210 -286 -371 
Manchester -163 -186 -332 -303 -379 -464 
Birmingham -102 -132 -273 -122 -323 -403 
Londres 6 -13 -158 -135 -209 -292 
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En les tres taules superiors es pot observar la importància de les infraestructures HS1 i 
HS2, la primera ja construïda i en funcionament i la segona en planejament.  
Si comparem les diferències de temps de viatge entre tenir les dues infraestructures en 
funcionament i no tenir-ne cap podem comprovar que el canvi és significatiu, ja que en 
el cas més desfavorable pel ferrocarril (Taula 8-7) només en la relació Londres – París 
el ferrocarril és més ràpid que l’avió i l’altra única relació que es troba a l’ interval que 
hem considerat l’elecció de mode com a opció personal i de preu és Londres – 
Brussel·les. 
D’altre banda, amb el HS1 i el HS2 en funcionament veiem com les relacions entre 
Londres i Brussel·les i París són sensiblement més ràpides que l’avió (32 i 51 minuts 
respectivament) trobant-se en l’interval on s’ha considerat que l’elecció del ferrocarril 
seria majoritària. A més a més, la relació Birmingham – París entra en el grup 
considerat com a depenent de preu i preferències personals. 
A la Taula 8-6 es veu la relació actual, ja que, ara per ara, al Regne Unit només hi ha 
el HS1 en funcionament. Recordar que el fet de no contemplar els efectes del HS2 no 
modifica les relacions de Londres amb les altres capitals de l’Europa continental ja que 
aquesta infraestructura el que farà és millorar les comunicacions de les principals 
ciutats Britàniques amb Londres. Les relacions de Londres amb el canal de la Mànega 
i el continent ja van ser millorades pel HS1. 
8.2.1. Efectes d’un ferrocarril de qualitat 
El temps de viatge en el sentit estricte temporal no és la variable que caracteritza millor 
les característiques d’una connexió. Una variable molt més adequada per a fer-ho és 
el temps de viatge percebut. Un ferrocarril de qualitat, amb seients confortables, bona 
informació d’abord, evitant al màxim els intercanvis, amb connexions elèctriques i 
d’Internet per a poder treballar, etc, pot fer que el temps percebut pel viatger sigui molt 
menor del que realment és (Harris, 2003). Aquest estalvi de temps no es té en compte 
a l’avió ja que és un medi molt més incòmode, on fer reunions no és possible i on la 
implantació de connexions elèctriques per a portàtils i la connexió a Internet a l’abast 
per tothom es fa molt més difícil. 
A la Taula 8-8 i Taula 8-9 es mostra com serien les diferències entre temps de viatge 
en avió i ferrocarril si es tingués en compte un aprofitament del temps de viatge en 
ferrocarril del 25% i del 50%. És a dir, que en els viatges en tren un 25% i un 50% del 
temps de viatge no fos percebut per l’usuari degut a què aquest aprofita el viatge per 
fer altres tasques que hauria d’haver fet igualment en el destí (reunions de feina, 
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treball des del portàtil, etc) o simplement perquè realitza activitats que li fan el viatge 
més amè (veure pel·lícules, consultar Internet, etc). 
 
DIFERÈNCIA TEMPS DE AVIÓ - AV(APROFITANT 25% TEMPS VIATGE) 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow -63.75 10 -204.5 -81.25 -140.75 -195.75 
Edinbugh -68.75 -100 -222.5 -191.25 -250.75 -305.75 
Leeds -6.25 -27.5 -147 -8.75 -63.25 -128.25 
Manchester -1.25 -25.5 -140 -113.75 -168.25 -233.25 
Birmingham 27 -4.25 -113.75 34.5 -145 -205 
Londres 84.75 64.5 -49 -28.75 -81.25 -144.25 
Taula 8-8. Diferència en temps de viatge entre mode aeri i alta velocitat amb HS1 i HS2. Reduint 
temps percebut de viatge en un 25%. Elaboració pròpia 
DIFERÈNCIA TEMPS DE AVIÓ - AV(APROFITANT 50% TEMPS VIATGE) 
  París Brusel·les Amsterdam Colonia Frankfurt Zurich 
Glasgow 27.5 100 -83 37.5 -0.5 -35.5 
Edinbugh 22.5 -10 -101 -72.5 -110.5 -145.5 
Leeds 52.5 30 -58 77.5 44.5 -0.5 
Manchester 57.5 32 -51 -27.5 -60.5 -105.5 
Birmingham 78 45.5 -32.5 113 -45 -85 
Londres 118.5 97 15 32.5 1.5 -41.5 
Taula 8-9. Diferència en temps de viatge entre mode aeri i alta velocitat amb HS1 i HS2. Reduint 
temps percebut de viatge en un 50%. Elaboració pròpia 
Com es pot veure en les taules superiors, si les comparem amb la Taula 8-5, on no 
s’ha considerat cap aprofitament del temps de viatge, l’esquema de colors canvia 
moltíssim. Moltes més relacions es troben en taronja i verd i també la diferència de 
temps tendeix cap a la banda del ferrocarril. 
És important destacar que les relacions més beneficiades respecte la situació on no es 
considera l’aprofitament del temps són, lògicament, aquelles on el temps de viatge en 
ferrocarril és major, ja que és on la retallada en temps de viatge percebut és també 
major. 
No s’han aplicat aprofitaments del temps de més del 50% perquè hem considerat que 
en relacions com la Zurich – Londres, amb un temps de viatge en ferrocarril de 6h 
51m, suposar que es treballaria més de 3h i aleshores aquest temps no seria percebut 
no acaba de ser fidel a la realitat. 
Per altra banda, creiem que si que es podrien aplicar aprofitaments de fins al 75% en 
relacions més curtes com les Londres – Brusel·les, Londres – París, Birmingham – 
París, etc. 
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A destacar també que les relacions de les ciutats britàniques per ferrocarril amb 
Colònia semblen ser molt millors que les existents amb Amsterdam ja que, com es pot 
veure, per exemple, en la Taula 8-9, la columna de Colònia és molt més favorable a la 
d’Amsterdam per el ferrocarril tot i ser distàncies i temps de viatge en ferrocarril 
similars. Això es degut a les excel·lents connexions aèries d’Amsterdam, que fan que 



























De l’estudi realitzat anteriorment se’n poden extreure una sèrie de reflexions i 
conclusions que s’exposaran a continuació: 
 
L’actual xarxa de ferrocarril britànica està marcada per la manca d’una directriu clara 
per part dels governants de cap a on es volia fer evolucionar el sistema. En els inicis 
del ferrocarril ja es cometé el primer error, apostant per la inversió en locomotores de 
vapor en lloc de les ja més efectives Dièsel. Quan sorgien els primers plans d’AV a 
Europa s’optà per millorar les vies ja existents i s’invertí molt fort en la tecnologia de 
trens basculants, que fallà en un principi per ser massa innovadora i en lloc d’insistir-hi, 
en plena època de retallades en la despesa pública degut a la política del 
thatcherisme, aquesta s’abandonà definitivament. Posteriorment, el 1997, Virgin 
intentà recuperar aquesta tecnologia per a la West Coast Main Line per millorar els 
temps de viatge però també fracassà degut a problemes de senyalització. 
 
L’absència d’alta velocitat al Regne unit es deu principalment aquests 3 motius: 
• La millor qualitat del ferrocarril convencional respecte els altres països 
europeus amb xarxa d’alta velocitat restà importància al salt de qualitat ofert 
per l’AV. 
• En el moment en què els països començaren amb els plans d’AV, al Regne 
Unit es prengué un camí molt diferent: optaren per millorar la xarxa ja existent i 
per la tecnologia inclinable, una via molt més econòmica. 
• Les menors distàncies entre ciutats fan que l’avantatge comparatiu de l’AV 
sobre els altres modes de transport siguin menors que en països de majors 
dimensions. 
 
Els motius per els quals sembla que per fi el govern britànic ha escollit ja la direcció a 
seguir per els seus ferrocarrils, encaminant aquests cap a l’alta velocitat, són: 
• Els problemes de capacitat que haurà d’afrontar el seu ferrocarril que, sobre tot 
a la West Cost Main Line, pot fer que la capacitat sigui sensiblement inferior a 
l’oferta el 2020, suposant un greu fre al creixement econòmic. 






• Degut a l’augment de la sensibilitat política i pública vers el medi ambient fa 
que la seva xarxa de ferrocarril - amb només un 39% electrificat i amb gran part 
del material rodant funcionant a combustió Dièsel -  sigui concebuda cada cop 
més com antiquada i poc solidària amb el medi ambient. Els objectius marcats 
per a la reducció de gasos d’efecte hivernacle també fan decantar la balança 
cap a l’alta velocitat en un anàlisis cost – benefici. 
 
En quant a la idoneïtat de la proposta del HS2 en comparació amb altres relacions 
existents al continent europeu trobem que:  
• En la relació Londres – Birmingham la millora en temps de viatge entre 
aquestes dos ciutats no creiem que justifiqui la inversió. Si dóna solució, però, 
als incipients problemes de capacitat existents entre aquestes dos ciutats. Per 
tant, un projecte d’HS2 només fins Birmingham tan sols solucionaria aquest 
problema, resoluble, d’altra banda, amb el desdoblament de vies de tipus 
convencional. L’alta velocitat cobra aquí més sentit si s’entén com a tram d’un 
trajecte més llarg fins a Leeds i Manchester. 
• Trams Londres – Manchester/Leeds. Aquí tot i ser distàncies menors que en la 
mitja dels trajectes europeus, uns 320 km en front dels 560 km, l’estalvi de 
temps de 48 m i 60 m és força significatiu, representant en ambdós casos 
estalvis de vora el 40 % del temps total. En aquests dos casos la forta inversió 
es justifica tenint en  compte el problemes de congestió que afrontarà la WCML 
i també en un intent per millorar el percentatge de mercat del ferrocarril 
respecte el vehicle privat. 
• Efectes sobre les connexions amb Edimburg i Glasgow. En aquestes dues 
connexions la implementació del HS2 pot tenir un efecte més significatiu. L’alta 
velocitat desbancaria l’aviació com a medi més ràpid per a aquestes 
comunicacions i si, a més a més, hi afegim la major comoditat del ferrocarril 
podem preveure una gran incidència en la distribució modal del transport en 
favor del ferrocarril i en detriment de l’avió. Això suposarà també grans 
beneficis mediambientals i de reducció d’emissions d’efecte hivernacle. 
 
La importància de l’alta velocitat en les relacions internacionals del Regne Unit amb la 
resta d’Europa es pot separar amb les dues infraestructures ja àmpliament nombrades, 
el HS1 i el HS2: 






• HS1: Aquesta infraestructura ha sigut cabdal per el desenvolupament de 
l’Eurostar ja que ha convertit el tren per el Canal de la Mànega en l’opció més 
ràpida en la connexió Londres – Brussel·les i amplià en 45 m l’avantatge 
ferroviari en la connexió Londres – París. 
•  HS2: La possible construcció d’aquesta infraestructura obriria les portes de 
l’Eurotúnel i, per tant, de les relacions ferroviàries amb Europa de Birmingham 
en primer lloc, Manchester i Leeds en una menor mesura i de Glasgow i 
Edimburg. 
Amb els temps de viatge que podria oferir el HS2 i tenint en compte la competència 
aèria, creiem que aquesta nova infraestructura podria obrir les portes del transport 
ferroviari de les ciutats britàniques de Birmingham i Leeds amb París, Brussel·les i 
Colònia. A més a més també podria obrir el mercat ferroviari des de Manchester, 
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